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J A N  K.  H A A L E B O S *
M I T  B E I T R Ä G E N  V O N  C A R O L  V A N  D RI E L - M U R R A Y  U N D  M E C H T H I L D  N E Y S E S
EIN RÖMISCHES GETREIDESCHIFF IN WOERDEN (NL)
E in le itung
Ein röm isches K astell in W oerden?
Von 1975 bis 1984 wurden im Auftrag der Nijmegener Universität Ausgrabungen in Woerden (Prov. 
Zuid Holland, NL) durchgeführt. Die Untersuchungen richteten sich auf ein Militärlager, das dort in rö­
mischer Zeit gestanden haben muß und das mit dem auf der Tabula Peutingeriana erwähnten »Lauri« 
(Laurium oder Laurum) identifiziert werden kann (Abb. 1) l. Als Belegungstruppe stand hier ab flavi- 
scher Zeit (69-96 nach Chr.) die Cohors XV Voluntariorum (civium Romanorum pia fidelis), wie sich 
durch die vielen mit ihrem Namen gestempelten Ziegel und einen Einhenkelkrug zeigt, die ein An­
gehöriger dieser Abteilung als sein Eigentum mit einer Ritzinschrift gekennzeichnet hat. Unter Antoni­
nus Pius (138-161) wurde von einem Fahnenträger der Cohors III Breucorum den Gottheiten Sol Elag- 
abalus und Minerva ein Altar gewidmet, was bezeugen kann, daß diese Truppe damals die Stelle der Vo- 
luntarier eingenommen hatte2.
Die L im esstraße
Vom Lager selbst wurde so gut wie nichts gefunden. Der verfügbare Raum wird aber durch die im west­
lichen Teil der heutigen Innenstadt gefundenen Kaianlagen entlang dem vermuteten römerzeitlichen 
Ufer des Rheins (Abb. 2, a-b. h) und einen Sumpfweg (Abb. 2, g) im Süd osten begrenzt.
Der Sumpfweg (Abb. 3, 4; Taf. 65,1) bestand aus einem fast 10 m breiten Streifen mit Rammpfählen, der an 
beiden Seiten durch Straßengräbchen begleitet wurde. Er läuft von Osten nach Westen. Im Fundament fie­
len vor allem schwere Eichenpfosten auf, die systematisch in senkrecht auf einander stehenden Reihen an­
geordnet erschienen und die Kreuzpunkten eines Rostes markiert haben können. Die Zwischenabstände 
schwankten in allgemeinem von 5 bis 6 Fuß. Die neben dem Eichenholz verwendeten Stämme von ande­
ren Holzarten, Erle und Ulme, sind mehr ohne Ordnung über die Fläche verstreut. Diese Befunde lassen 
an Sumpfbrücken denken, wie sie aus Hessen bekannt sind3. Es fehlen aber Spuren eines eventuellen 
Oberbaus, und es läßt sich deshalb kaum entscheiden, ob wir es hier wirklich mit einer solchen Brücke, 
die vielleicht später zu einem Straßendamm umgebaut wurde, zu tun haben. Die Straße kann Teil der 
großen Limesstraße gewesen sein und dürfte entlang der Südseite des Woerdener Kastells verlaufen sein.
Flüsse und  K aianlagen
Die Kaianlagen konnten vor allem nördlich der mittelalterlichen Petruskirche untersucht werden (Abb.
2, a-b; 3, 2). Die heutige Innenstadt, die das vermutete Kastell überlagert, wird durch die Anlage einer
* Katholieke Universiteit Nijmegen, Abt. für Provinzialrö- 2 Bogaers 1994, 155.
mische Archäologie
1 Bogaers/Rüger 1974, 53-54; Bogaers/Haalebos 1983, 302- (Riedstadt-Goddelau).
309; 1984, 49-50 en 1986, 24-27; Haalebos 1986,169-174.
3 Baatz/Hermann 1982, 243-244 (Bickenbach) und 464-466
Abb. 1 Der Niedergermanische Limes in der frühen und mittleren Kaiserzeit. Nach J. E. Bogaers. -  1 Legionslager. -  2 (Au
xiliar)kastell. -  3 Kleinkastell. -  4 vermutetes Kastell.
Befestigung des späten 17. Jahrhunderts gebildet. Sie steht auf einer Wurt, deren höchste Stelle 2,40m ü. 
NN liegt und von der gerade erwähnten Petruskirche eingenommen wird. Die Stadt befindet sich an ei­
ner Stelle, wo einst die Linschoten und der (Alte) Rhein (Oude Rijn) Zusammenflossen (Abb. 2). Man 
darf vermuten, daß hier ein Weg entlang der Linschoten durch das sonst unzugängliche Moor mit der 
Limesstraße zusammen traf. In vorrömischer Zeit soll die Linschoten ein wichtiger Rheinarm gewesen 
sein; im 1. nachchristlichen Jahrhundert hatte sie wahrscheinlich längst jede Bedeutung verloren, doch 
auch heute noch besteht ein -  sehr kleines -  Rinnsal mit diesem Namen (Abb. 2, d). Das verlandete Fluß­
bett war selbstverständlich immer für Verkehr verwendbar.
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9Abb. 2 Woerden-Laur(i)um 1975-1988. Lageplan. Zeichn. R. P. Reijnen. -  a südliches Rheinufer um 50 nach Chr. -  b Rhein­
lauf im 3. Jahrhundert nach Chr. und Fundstelle des Schiffes I. -  c Alter Rhein (Oude Rijn), 1961 teilweise zugeworfen, -  
d Linschoten. -  e Fundstelle des römischen (?) Schiffes IV am H olle Bolwerk (1576). -  f Fundstelle der 1988 gefundenen Schif­
fe II-IIL -  g Spuren eines römischen Straßendammes. -  h Vermuteter Wehrgraben aus der Mitte des 1. Jahrhunderts und
mögliches Kastellareal. -  M = 1:20000.
Die Untersuchungen haben gezeigt, daß die älteste römische Siedlung wahrscheinlich in Rahmen der Er­
richtung des Limes unter dem Legaten Cn. Domitius Corbulo in der Mitte des 1. Jahrhunderts auf dem 
Rheinufer entstanden ist. Dieser Strom (Abb. 2, c und 3, 7) bildet bei Woerden eine Mäanderschlinge, 
deren Entwicklung wir seit vorrömischer Zeit verfolgen können. Im 1. Jahrhundert hat der Fluß offen- 
bar den westlichen Teil der späteren Innenstadt in einem Bogen umgeben. Die Römer haben sich an der 
Innenseite des Mäanders niedergelassen und wurden gezwungen, über dem niedrigen und sumpfigen 
Gebiet hinter dem sandigen Uferwall eine wurtartige Plattform auszubauen, die in der gleichen Weise 
wie Uferbefestigungen mit Reihen von Holzpfosten verstärkt war.
Der Rhein hat sich in Laufe der Zeit in nördlicher Richtung verlagert. In den ersten drei Jahrhunderten 
n. Chr. ist er um 40m vorgerückt. Das neuzeitliche Flußbett lag noch etwa 80m weiter nördlich; nach-
477
Abb. 3 Woerden-Laur(i)um 1975-1988. Übersichtsplan der verschiedenen Ausgrabungsflächen. Zeichn. E. J. Ponten. -
1 Kruittorenweg und Kazernestraat (1975-1977). -  2 Ehemaliges St.-Jozefpensionaat/Groenendaal (1978, 1980), Schiff I. -
3 Molenstraat (1980). -  4 Wagenstraat/Wil hel minaweg (1983-1984). -  5 Binnengracht/Oranjestraat (1988), Schiffe II-III. -  
6 Holle Bolwerk (1576), Schiff IV?. -  7 Alter Rhein (Oude Rijn), 1961 teilweise zugeworfen. -  8 Petruskirche. -
9 Mittelalterliche Burg. -  Gestrichelt: Rheinlauf im 3. Jahrhundert n. Chr. -  M = 1:500.
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dem es 1961 zugefüllt wurde, bildet es heute eine Verkehrsader der Stadt Woerden. Spuren eines mittel­
alterlichen Ufers sind nicht gefunden worden. Wahrscheinlich unterschied sich der Lauf des Rheins im 
Mittelalter nur wenig von dem heutigen.
Die römischen Uferbefestigungen können in sechs Phasen unterteilt werden (Abb. 4-5). Die älteste 
stand noch gerade auf dem sandigen Uferwall des Rheins; auf dem Ufer dehnte sich eine dunkle Schicht 
mit Holzkohle und Brandspuren aus, zwischen denen sich Gegenstände aus der Mitte des 1. Jahrhun­
derts fanden. Die in der 3. Periode -  um 80 oder etwas später — erbaute Uferbefestigung war eine großar­
tige Konstruktion, die leider nicht über die ganze Breite ausgegraben werden konnte (Abb. 4, 3). Für 
diesen Bau war das Ufer in einer Breite von 10m mit Reisig bekleidet. Die Frontseite dieser Kaianlage 
muß außerhalb der Grabungsfläche gestanden haben. In der Grabung kamen mehrere Zugbalken zuta­
ge (Taf. 66,1), mit denen die Kaiwand im Ufer verankert gewesen ist. In diesen Balken waren kurze, 
ebenfalls horizontal gelegte Querhölzer befestigt. An der Flußseite waren jeweils zwei Pfosten, die die­
se Konstruktion an ihrem Platz halten sollten, schräg in den Boden getrieben.
Trotz der schweren Konstruktion ist diese Anlage nicht stark genug gewesen. Die Schnittzeichnung 
(Abb. 5, 3) zeigt klar, daß die horizontalen Balken nicht standgehalten haben und in den Fluß gestürzt 
sind.
Das Ganze erinnert stark an die mächtigen Uferbefestigungen, die in den dreißiger Jahren in Xanten ge­
funden wurden. Sehr ähnlich sind auch die schweren flavischen Kaianlagen entlang der Themse in Lon­
don, die in den achtziger Jahren ausgegraben werden konnten4.
Die später erbauten Uferbefestigungen waren einfacher und bestanden aus in den Boden eingerammten 
Pfosten oder gespalteten Baumstämmen; das Ufer war außerdem vielfach mit dicken Schichten Reisig be­
kleidet. Auch diese Anlagen sind an mehreren Stellen vom Fluß untergraben worden und demzufolge 
vornüber gefallen (Taf. 65, 2). Ein großer Teil der Uferbefestigung ist sogar ganz umgestürzt und teilwei­
se weggerissen. Die übriggebliebenen Pfähle lagen horizontal, mit den Spitzen landeinwärts gerichtet. 
Nach dem Bau des sechsten und letzten Kais -  wohl im 3. Jahrhundert -  ist der Fluß schnell zuge- 
schlammt. Eines der Pfählchen, die oben in der Verfüllung eingerammt worden waren (Abb. 5; Taf, 66, 1), 
lieferte aufgrund einer 14C-Analyse eine Datierung von 1650 BP ±40 (GrN~ 12049), was nach Kalibrie­
rung 340-420 nach Chr. bedeuten würde. Eine etwas frühere Datierung ist aber nicht ganz auszu­
schließen.
Schiff I
E ntdeckung und A usgrabung
Am Montag, dem 13. März 1978, wurde in der jüngsten Kaianlage etwa 1,25 u. N N  eine Bohle mit N ä­
geln entdeckt, die sich im Lauf der folgenden Tage als Teil eines Schiffes erwies (Abb. 4, 8; 5, 8), das auf 
dem an dieser Stelle sehr sandigen Ufer in schräger Lage gesunken war. Uber dem Schiff ist eine dicke 
Tonschicht abgelagert, in die später die Pfähle der jüngsten Uferbefestigung eingerammt wurden. Auch 
diese Pfosten haben nicht standgehalten: Sie sind großenteils schräg gesunken oder ganz umgekippt. 
Mehrere waren bis auf den Boden des Schiffes eingeschlagen, ein oder zwei sogar durch dessen obere 
Bordwand.
Die in der Umgebung gefundene Keramik ist im allgemeinen verhältnismäßig spät. Unter dem Boden 
wurden Scherben von Reliefsigillata aus Trier gefunden, von Tellern der Form Dragendorff 32 und Lu- 
dowici Sa, von mortaria Drag. 45, von rauhwandigen Schüsseln mit an der Innenseite verdicktem Rand
4 Milne 1985, 55-67; Marsden 1994, 26 mit Abb. 11.
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Abb. 4 Woerden-Laur(i)um 1978 und 1980. Spuren von römischen Kaianlagen entlang des verlandeten Rheins am Groenendaal, auf dem Friedhof der Petruskirche (1-3) und auf dem 
Gelände des ehemaligen St.-Jozefpensionaat (4-8), vgl. Abb. 3, 2. Zeichn. E. J. Ponten. -  1-6 Uferbefestigungen aus dem 1. bis 3. Jahrhunden. -  7 Nach der Verlandung des Flußbettes 
eingerammte Pfähle, 3, oder 4. Jahrhundert. -  8 Das vor der Errichtung der Kaianlage 6 gesunkene Schiff I. -  a Pfosten. -  b Liegende Hölzer. -  c Sandablagerung. -  d Reisig. -
e N euzeitliche Störungen und Fundam ente. — f Trennung zwischen Ton (im Westen) und Sandablagerungen (im O sten). -  g Ziegel. — M  = 1: 300.
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Abb- 5 Woerden-Laur(i)um 1978 und 1980. Profilschnitte durch die römischen Kaianlagen entlang dem verlandeten Rhein am Groenendaai, vgl. Abb. 4. Zeichn. E. J. Ponten. -  a ver­
worfene Oberschicht. — b dunkler Ton, mit Schutt aus dem 17. Jahrhundert vermischt. -  c grauer Ton. -  d bräunlicher Ton mit Wurzelspuren. — e dunkelgrauer Ton. -  f fetter blau­
er Ton. -  g Sand. -  h Holzreste, Reisig. -  i Reisiggeflecht. -  j Pfahl und liegender Balken. -  k römischer Ziegelschutt. -  1 römische Ziegel. -  m Bestattungen aus dem 17. Jahr­
hundert oder späterer Zeit. -  n Phosphatverfärbungen. -  o Holzkohle. -  p versiegelter Lehm. -  q dünne Sand schichten. — r Kies. -  s Tuffsteine. -  t Mörtel. -  Zu den
N um m ern  1-8 vgl. A bb. 4 . — M  = 1:200.
4Oelmann 104 und Reibschüsseln mit vertikalem Kragen. Es ist also fast unmöglich, daß das Schiff vor 
dem letzten Viertel des 2. Jahrhunderts gesunken ist. Aus einer dendrochronologischen Untersuchung 
(Mechtild Neyses, Rheinisches Landesmuseum Trier) ergibt sich, daß das Holz des Woerdener Schiffes 
nach dem Jahr 169 gefällt wurde, ohne daß sich ein genaueres Datum feststellen ließe, da eine Schätzung 
noch fehlender Jahrringe nicht möglich ist.
Das Boot konnte nur teilweise auf eine Länge von fast 10m ausgegraben werden. Dies reicht jedoch aus, 
um es mit den großen prahmartigen Schiffen aus Zwammerdam zu verbinden5, Der Abstand zwischen 
der Mastbank und der äußersten Bugspitze hat etwa 7 m betragen; man darf daraus in Analogie zu den 
Zwammerdamer Schiffe schließen, daß das Boot mehr als 24 m, möglicherweise sogar 100 pedes Roma­
ni oder 29,56 m lang gewesen ist, wenn man bei der Längenberechnung vom Abstand zwischen der Ach­
terkante des Mastspants und der Bugspitze ausgeht6. Aufgrund des Längen-Breiten-Verhältnisses ist 
aber andererseits eine Länge von mehr als 27 m kaum zu erwarten.
Der nicht aus ge grab ene Teil liegt außerhalb des Neubaugeländes und war wegen eines mit Bäumen be­
wachsenen Platzes für die Ausgrabung unerreichbar.
Die Ausgrabung und die Vermessung des Schiffes wurden durch die große Tiefe der Befunde und die 
Schräglage der entlang dem Ufer ab gesunkenen Reste sehr erschwert (Abb. 5, 8; Taf. 66, 2): Der Grund- 
wasserpegel machte eine Entwässerungsanlage notwendig. Das Ausfallen der Pumpen durch eine Strom­
störung hat die Grabung beeinträchtigt und die detaillierte zeichnerische Aufnahme des unter der Mast­
bank gelegenen Verschlages (Abb. 6; Taf. 74, 2; 75, 1. 2; 76, 1) unmöglich gemacht.
Für eine photogrammetrische Aufnahme des ganzen Schiffes konnten wir glücklicherweise auf die Hil­
fe des Topografischen Dienstes (Delft, heute Meppel) zurückgreifen, wodurch die groben Maße festge­
legt werden konnten. Daneben wurde mit Hand ein Plan mit Querschnitten im Maßstab 1:20 gezeich­
net, der mehr Einzelheiten enthielt und auch die fotografisch nicht erreichbaren Stellen aufzeigte. Aus 
diesen beiden Quellen wurden die endgültigen Übersichtszeichnungen zusammengestellt. Diese zeigen 
die wichtigsten Elemente eines römischen Transportschiffes, das in seiner Form auf einfache Einbäume 
zurückgeht. Das Woerdener Schiff bietet überdies noch einige Einzelheiten, die bei den immer zahlrei­
cher werdenden anderen Schiffen dieser Form fehlen.
Für die Konservierung der Schiffsteile fehlte in den Niederlanden u.a. wegen der Zwammerdamer Fun­
de, deren Restaurierung auch heute noch nicht beendet ist, die Kapazität. Deshalb wurde von einer Ber­
gung abgesehen. Hieraus ergab sich der Vorteil, daß mit einer Motorsäge mehrere Querschnitte gemacht 
werden konnten (Taf. 78, 2). Im nachhinein hat sich heraus gestellt, daß zu wenig Einzelheiten gezeich­
net worden sind, und daß es sich gelohnt hätte, wenn einzelne Spanten und Planken im Maßstab 1:1 ge­
zeichnet worden wären. Nur das Mastspant wurde konserviert und ist heute im Stadtmuseum von 
Woerden ausgestellt. Andere Teile wie die Mastbank und der Bug hatten während ihrer Aufbewahrung 
so sehr gelitten, daß von einer Konservierung abgesehen werden mußte.
Form und K onstruk tion
Die Breite des Boots betrug 3m bei der Mastbank und 2,40m beim Anfang des Bugs. Die Hauptform 
kann also vieleckig gewesen sein, wie bei den neuzeitlichen Aaken, oder trapezförmig, wie es auch für 
den römischen Lastkahn aus Druten angenommen wurde und wie es bei den Oberländern und anderen 
mittelalterlichen Rheinschiffen üblich war7. Der Boden war flach und mosaikartig aus unregelmäßig 
breiten, 4 cm dicken Planken zusammengesetzt, die an ihren zu beobachtenden Stößen Z-Schäftungen 
aufwiesen (Taf. 67,2; 68, 1. 2); sie wurden durch L-förmige Spantpaare (Korben) miteinander verbunden. 
Die Spanten waren aus gewachsenen Krummhölzern angefertigt und wurden mit ihren aufrechten Tei­
len abwechselnd nach links oder rechts gelegt (Taf. 69,1.2). Für die vollständige Absteifung und Verbin-
5 De Weerd 1988. 7 Lehmann 1987, 29.
6 So De Weerd 1988, 241.
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Abb. 6 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat. Plan (mit und ohne Spanten und Bugholz), Längsschnitt und Seitenan­
sicht des unter der jüngsten römischen Kaianlage gefundenen Schiffes I. Zeichn. E. J. Ponten. -  In der Aufsicht ist die Mastbank 
mit Ausnahme des linken Endes (neben B) weggelassen worden. Mastbank und zweiter Plankengang der Backbordseite sind nach 
außen verrutscht. D ie Stelle des kleinen Verschlages ist mit einer gestrichelten Linie markiert. -  D ie Seitenansicht ist rechtwinklig 
zum Schiffsboden gezeichnet. Daher ist die Bordwand aufgrund ihrer Lage stark verkürzt; dies wirkt sich be­
sonders beim obersten Gang aus, der stärker als die restliche Wand verrutscht war. -  M = 1:62,5.
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dung der Innenseite des Schiffes war also die Kombination von zwei Spanten notwendig. Auf der Un­
terseite der Spanten waren -  genau über den Nähten der Bodenplanken -  Öffnungen (Nüstergatts) für 
das Bilgewasser angebracht.
Von den Bordwänden war nur die hochgelegene, rechte Seite ohne Schwierigkeiten zu beobachten. Sie 
bestand aus einer L-förmigen Planke, dem Kimmholz (Taf. 70,1), das den Übergang vom Boden zur Sei­
te bildete, und aus zwei weiteren in Klinkertechnik darüber angebrachten Planken (Taf. 70, 2. 3). Die 
Bordwand bestand also insgesamt aus drei Gängen, die einander etwas überlagerten und mit schweren 
Eisennägeln aneinander befestigt waren. Die Außenseiten der Planken waren leicht gerundet. Auf voller 
Länge erhaltene Planken wurden kaum beobachtet. N ur im zweiten Gang der Steuerbordseite wurde ei­
ne Planke vollständig freigelegt. Diese hatte eine Länge von 6,15-7,1 Om und lief am Bugende schmal aus. 
Die Verbindung mit der nächsten Planke lag unmittelbar vor der Mastbank; hier waren die beiden an­
einanderstoßenden Planken abgeschrägt und miteinander verzahnt (Taf. 84,1). Möglicherweise wurden 
sie von langen, vertikal durch das Holz getriebenen Eisennägeln zusammengehalten. Die Nägel (Abb.
10, 4-5) können aber auch von einer Reparatur stammen.
Der zweite Plankengang war an der Innenseite mit einem Futterholz verstärkt. Dieses Holz diente zur 
Unterstützung der Enden der Spanten, die hier sonst frei vor der Bordwand gestanden hätten.
In der Schmalseite des obersten Gangs fanden sich Nägel; das bedeutet wahrscheinlich, daß auf diesen 
Planken wie bei einem der Kähne in Pommeroeul8 noch ein Holzrand oder Gangbord gelegen hat. An 
der Innenseite der Bordwand war in halber Höhe eine Planke (Weger) gegen die Spanten genagelt (Taf. 
69,2; 71,1). An mehreren Stellen konnte man beobachten, daß darüber eine dünne Holzverkleidung an­
gebracht war.
M ast und  »M annschaftsunterkunft«
Auch das Mastspant war noch erhalten. Es besteht aus einem extra breiten Spant mit einem rechtecki­
gen Mastblock in der Mitte und wurde aus einem Holzstück geschlagen. In diesem Block befindet sich 
ein rechteckiges Loch für den Mast, das an der Hinterseite mit einem Balken verschlossen werden konn­
te. Dieser Riegel wurde durch eiserne Bügel an seinem Platz gehalten (Taf. 71, 1. 2; 72, 1. 2).
Über dem Mastspant lag die Mastbank (Taf. 73, 1. 2; 74, 1. 2). Diese war mit den beiden oberen Plan­
kengängen der Backbordseite nach außen verrutscht9.
Ursprünglich hat sie auf dem mit dem Futterholz verstärkten zweiten Plankengang gelegen. An der Un­
terseite befanden sich Leisten, die als Verdickungen bei der Herstellung der Mastbank stehen gelassen 
wurden, um einen besseren Anschluß auf dem Futterholz zu gewährleisten. Diese Verbindung war an 
der Backbordseite mit einem Eisenbügel verstärkt (Taf. 74, 1). Der Bügei trug an der Vorderseite eine 
Verzierung aus einem Fischgrätmuster (Abb. 9, 1-2). Neben dem Bügel befand sich ein eiserner Ring 
(Taf. 74, 1 Abb. 9, 3), dessen Funktion unklar ist. An der Steuerbordseite fehlen Spuren von einem ähn­
lichen Ring und Bügel. Dort wurden aber mehrere Nägel in der Vorderseite der Mastbank beobachtet. 
Die Mastbank bestand aus zwei nebeneinander gelegten Balken (auf der Schnittzeichnung Abb. 6 in ver­
schiedenen Richtungen schraffiert), die neben der Öffnung für den Mast von eisernen Bügeln zusam­
mengehalten wurden. Die Bügel waren so weit gezogen, daß Raum für einen nicht mehr Vorgefundenen 
Verschlußbalken an der Hinterseite übrigblieb (Taf. 73, 1. 2). Über der Naht zwischen den zwei Teilen 
der Mastbank war vor dem Mastloch ein dünnes Holzstück angebracht. Unter dem vorderen Balken be­
fand sich eine kleine Latte, die eine Funktion für die Konstruktion des unten zu besprechenden Raumes 
gehabt haben könnte.
Unter und hinter der 1,25 m über dem Boden befindlichen Mastbank war Platz für die Mannschaft: Hier 
gab es einen viereckigen Herd aus Ziegelbruchstücken, der infolge der Schräglage des Schiffes nach un-
8 De Boe/Hubert 1977, 28, Abb. 34. dem Eisenbügel) wurde zur Andeutung der Fundlage
9 Auf Abb. 11 wurde die Mastbank nicht gezeichnet, um links von B eingetragen, 
den Mastspant zeigen zu können; nur das linke Ende (mit
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Abb. 7 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jo- 
zefpensionaat. Querschnitte und Mastbank 
des Schiffes I. -  Großbuchstaben: Befundla­
ge. Kleinbuchstaben: Rekonstruktion. Zei- 
chn. E. J. Ponten. -  Die Rekonstruktion des 
Schnittes e-f basiert auf dem Schnitt
G -H .-M  = 1:100.
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ten verschoben war. Vor der Mastbank war auf der Steuerbordseite ein kleiner Verschlag gezimmert (Taf. 
74, 2; 75, 1. 2; 76, 1). Dazu waren zwischen der Mastbank und dem Boden zwei leichte, nach vorne ge­
bogene »Rippen« gestellt, auf die dachziegelartig dünne Planken genagelt waren ( Taf. 74, 2; 75,1. 2)* Zur 
Schiffsmitte hin besaß er eine flache Bretterwand, die durch zwei kleine Pfosten gehalten wurde (Taf. 
76,1). Der so gebildete rechteckige Raum war ca 50x50 cm groß und kann zur Aufbewahrung der per­
sönlichen Habe der Mannschaft gedient haben, wie ein dort gefundenes Terra nigra-ähnliches Gefäß 
zeigt (Taf. 76, 1 Abb. 8, 1). Es hat den Anschein, als habe man den ganzen »Wohnteil« in irgendeiner 
Weise überdecken können. Denn in einer Entfernung von 1,25 m hinter der Mastbank waren an den In­
nenseiten der beiden Bordwände zwei einander gegenüberliegende Holzklötze mit Schwalbenschwanz- 
förmigen Auskehlungen angebracht -  offenbar, um einen Querbalken über das Schiff legen zu können
(Taf. 76, 2; 77, 1. 2).
Neben dem Herd und dem Mastspant wurden weitere Gegenstände gefunden, die dem Schiffsinventar 
angehören: einige Paar Schuhe, eine Reibschüssel und vier Terra nigra-ähnliche Töpfe, deren Formen am 
Niederrhein recht selten Vorkommen (Taf. 78,1; Abb. 8; 11). Hierzu gehören zwei Kochtöpfe mit Spach­
teleindrücken auf der Schulter. Auf diese Weise verzierte Kochtöpfe wurden vereinzelt in Auxiliarka- 
stellen wie Alphen-Zwammerdam und Vleuten-De Meern sowie in den Nijmegener canabae gefunden; 
sie gehören aber wie die übrigen geschmauchten Gefäße ohne Zweifel zu der in Flandern während der
10 Vgl. Jongkees/Isings 1963, 32 und Taf. 4, H  83 (Vleuten- 55, 1 (Nijmegen), Thoen 1978, 179 Typus 2 (Belgien).
De Meern), Stuart 1977, 61, Typus 201 A und 143, Abb.
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Abb. 8 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat. Neben dem Herd und der Mastbank von Schiff I gefundene römische Ke­
ramik und ein beinerner Knopf. Zeichn. E. J. Ponten. -  1-4 Terra nigra-artige Gefäße aus dem belgischen Küstengebiet. -
5 Reibschüssel aus weißem Ton. -  6 Beinerner Knopf mit Eisennagel. -  M = 1:3.
mittleren Kaiserzeit üblichen römischen Keramik10. Das Gleiche gilt für die Schüssel mit horizontalem 
Rand (Abb. 8, 3) und den Becher mit geglätteten Streifen (Abb. 8, 4 )n . Einige der Schuhe zeigen durch 
das Muster der Nägel klar die Verehrung des ehemaligen Benutzers für den Gott Neptunus: Die Nägel 
sind in der Form eines Dreizacks angeordnet (Abb. 11)12.
H Vgl. Thoen 1978, 185-186, Typ 6a und 8. 12 Vgl. unten den Beitrag von Carol van Driel-Murray.
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Der Lebensraum um den Mast war beschränkt und wenig bequem. Es gab eigentlich nur eine Kochstel­
le und einen Stauraum unter der Mastbank, an den der kleine Verschlag anschloß. Vielleicht darf man 
vermuten, daß es neben dem Herd ein oder zwei Schlafstätten gab, die sich bis unter die Mastbank er­
streckt haben könnten, aber für eine derartige Vermutung fehlen sichere Hinweise.
Ladung
Der Schiffsboden war mit einer dicken Schicht von pflanzlichem Material bedeckt; diese bestand 
großenteils aus Überresten der Ladung, einer Art Weizen, möglicherweise Spelt. Ferner wurden zahl­
reiche Haselnüsse sowie Samen von Ackerunkräutern und von Zwergholunder {Sambucm ebulus) ge­
funden.
Möglicherweise darf man die fast über dem gesamten Boden Vorgefundene Schicht als die zusammen­
gepreßte komplette Ladung des Schiffes betrachten. Man hat einen Verdichtungsfaktor von 14, 8 er­
rechnen können, was bedeutet, daß eine nur 5 cm dicke Schicht ursprünglich um 70 cm hoch gewesen 
sein kann 13< Schädlingsbefall weist darauf hin, daß das Getreide vor dem Transport lange in einem Spei­
cher auf be wahrt w urde14.
Von den Unkräutern muß hier besonders der Großbliitige Breitsamen (Or lay a grandiflora) erwähnt 
werden, der auf Kalk- und Lehmböden wächst und deshalb wahrscheinlich aus einer Gegend im heuti­
gen Belgien oder aus dem Süden der niederländischen Provinz Limburg, südlich der Linie Sittard-Gent, 
stammt15. Es wurden keine Spuren von Säcken zur Aufbewahrung des Getreides gefunden.
Nur ein kleiner Teil des Hinterschiffes konnte ausgegraben werden. Dort war gerade noch erkennbar, 
daß in der Mitte des Bootes über den Spanten ein Holzboden gelegen hat Dieser Boden (Abb. 7, G-H; 
Taf. 78, 2; 79, 1) ruhte auf einem Lattenwerk und bestand aus 12-14,5 cm breiten, parkettartig zusam­
mengesetzten Holzstreifen. Er war sauber gearbeitet und ist nicht als Luxus zu betrachten, sondern als 
eine Notwendigkeit, um das Getreide während des Transports trocken zu halten.
Bug und H eck
Die bemerkenswerteste Ergänzung zur Kenntnis des römerzeitlichen Schiffbaus liefert die Bugspitze 
des Woerdener Fahrzeugs; sie wurde aus einem einzigen Holzstück geschlagen und hat auf kurzen, mit 
dem äußersten Ende des Bodens verbundenen Planken geruht (Abb. 6; Taf. 79,1. 2; 80,1.2; 81,1.2; 82,1). 
Diese sind mittels dünner, gegen die Unterseite genagelter Bretter mit den Bodenplanken verbunden 
worden. Da die Unterseiten der Kimmhölzer bis in die Spitze durchgezogen und möglicherweise sogar 
in entsprechende Aussparungen des Bugholzes eingeklinkt waren (Taf. 79, 3), muß die Stärke dieser 
Konstruktion ausgereicht haben. Die Verbindung war nicht mehr unbeschädigt vorhandeni6.
An der Außenseite wurden verschiedene Teile des Bugs durch ein Kreuz von eisernen Bändern und N ä­
geln zusammengehalten (Taf. 81, 1). Weiter waren dort wohl als Verzierung oder vielleicht als Befesti­
gungsstelle für Seile17 einige horizontale Rillen eingetieft. Die Konstruktion ähnelt dem Bug im Ein­
baum Zwammerdam 3 18 und ruft durch die runde Form auch das Blussusschiff in Erinnerung19.
Mit dem Blussusschiff hat der Woerdener Aak auch die gerade Bordkante ohne Sprung gemeinsam, was 
Lehmann dazu brachte zu erwägen, ob bei dem Woerdener Schiff der Hintersteven hochgezogen w ar20. 
Es fehlen dafür aber weitere Hinweise, und er hat zurecht aufgrund der mannigfaltigen Abschlußformen
13 Pals/Hackbijl 1992, 291.
14 Pals/Hakbijl 1992, 295.
15 Vgl. Pals/Hakbijl 1992, 294; Knorzer 1971, 470.
16 Es ist nicht ganz sicher, ob die an der linken und rechten
Seite des Bugklotzes gefundenen Holzstücke (Abb. 43;
44) wirklich das Ende der Kimmhölzer sind oder kürzere
eingeschobene Verbindungsteile.
17 Nach der Meinung von Lehmann 1996, 6.
18 D e Weerd 1987, 382 und Taf. 70, 3; 1988, 69-82mit Abb.
25 und 30.
19 Selzer 1988, 95-98 und 168-169, Nr. 110.
20 Lehman 1996.
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Abb. 9 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat, Eisenteile von der Mastbank des Schiffes I. Zeichn. E. J. Ponten
1-2 Befestigungsbügel. -  3 R i n g . - M - 1:5.
bei neuzeitlichen Schiffen eine endgültige Entscheidung über diese Frage offen gelassen. Das gleiche gilt 
für die Frage nach der Art der Steuerung, für die uns keine Indizien zur Verfügung stehen, und der Fort­
bewegung. Hinweise auf die Verwendung von Rudern oder Stakstangen wurden nicht gefunden. Von 
dem nicht mehr Vorgefundenen Mast läßt sich nicht ausmachen, ob dieser für ein Segel bestimmt war, 
oder nur für Seile zum Treideln, wie es auf verschiedenen Reliefs zu sehen ist.
L ebensdauer und R eparaturen
Wie schon bemerkt wurde, kann ein Holzschiff ein sehr langes Leben gehabt haben. Andererseits ist von 
Flußschiffen aus neueren Zeiten bekannt, daß sie bisweilen nur für eine Talfahrt verwendet wurden. Die 
sogenannte courpet aus der Haute-Dordogne wurde an ihrem Bestimmungsort auseinandergenommen, 
um nach der Ladung auch das Holz des Schiffes verkaufen zu können21. Die gleiche Praxis wurde auf 
der Loire geübt22. Auch bei den großen prahmartigen Schiffen aus Zwammerdam hat man während der 
Ausgrabung an eine derartige Möglichkeit gedacht: Sie seien wie das Boot aus D ruten23 für den Stein- 
transport verwendet und nach der Lieferung des Baumaterials am Zielort aufgegeben worden.
Das Woerdener Boot zeigt aber deutliche Spuren von Reparaturen, scheint also länger in Benutzung ge­
wesen zu sein. Im Boden wurden verschiedene Spalten mit einem nicht mehr erkennbaren Material ab­
gedichtet, das mit kleinen, von unten eingeschlagenen Nägeln festgehalten wurde. Auch die Steuer-
21 Arnold  1992/2, 96.
22 Provost 1995, 210 mit Anm. 329.
23 Hulst/Lehmann 1974, 20-21.
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Abb. 10 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat Eisennägel aus Schiff I. Zeichn. E. J. Ponten. -  1-3 Einfache Nägel. 
4-5 Für die Verbindung (Reparatur?) der Plankengänge verwendeter langer Nagel mit schmälern Kopf. -  M = 1:3.
bordseite des Schiffes besaß einen auf diese Weise zugemachten Spalt (Taf. 82, 2) und andere kleinere Re­
paraturen. An einer Stelle wurden zwischen den Bordplanken Schuhsohlen gefunden, die offenbar zur 
Abdichtung der Plankennaht verwendet wurden. Teilweise wurden Risse auch mit Eisenstreifen abge­
deckt (Taf. 83,1). Fast am Bugende war ein dreieckiges Holzstück eingesetzt worden (Taf. 83, 2).
Der U ntergang
Der Untergang des Schiffes stellt uns vor Rätsel. Offenbar handelt es sich nicht um ein altes ausgemu­
stertes Fahrzeug, das beim Bau einer Kaianlage abgesenkt wurde. Es muß von einer plötzlichen Kata­
strophe überrascht worden und so schnell untergegangen sein, daß die Ladung und ein Teil der persön­
lichen Habe der Mannschaft nicht mehr geborgen werden konnten. Dabei kann es verwundern, daß die 
Ladung fast vollständig erhalten geblieben ist und nicht vom Fluß abgetrieben wurde* Die auf dem Bo­
den des Schiffes Vorgefundene Getreideschicht darf man nach der Berechnung von Pals und Hakbijl 
(1992) als den zusammengepreßten Überrest eines 70 cm dicken Getreidepakets betrachten, mit dem das 
Schiff fast bis zur Bordkante beladen gewesen sein muß.
Da fast kein Getreide ab geschwemmt wurde, muß man wohl annehmen, daß die Ladung vor dem Sin­
ken des Schiffes feucht geworden ist, und ihr dadurch zunehmendes Gewicht den Untergang beschleu­
nigt hat. Möglicherweise hat das beginnende Verderben das Getreide schwerer gemacht und dazu bei­
getragen, daß es im Schiff liegen blieb. Der vom Fluß sehr rasch darauf abgelagerte Lehm hat dann die­
se Situation konserviert. Auffällig ist dabei, daß der Lehm kaum Schutt enthielt und den gesamten Raum 
unter der Mastbank aus gefüllt hatte. Das Schiff wurde also nicht von Menschen zugeschüttet, sondern 
vom Fluß eingeschlämmt.
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Abb. l í  Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat. Ober- und Unterseite von zwei neben dem Herd gefundenen Sandalen, 
deren Nägel im Muster eines Dreizackes angeordnet sind, vgl. S. 493 ( -  Katalog van Driel Nr. 3 = WRD. 1978. 245). Zeichn.
E. J. Ponten. -  M = 1:3.
G etreidehandel und  - tra n sp o r t
H ändler und Schiffer
Die Ladung des Woerdener Schiffes I illustriert die Bedeutung der gallischen Flüsse. Offenbar wurde das 
auf gefundene Getreide im reichen Villengebiet auf den Lößböden im südlichen Belgien angebaut und 
über die Schelde und weitere Binnengewässer, wie die Striene und den Corbulo-Graben, zum Rhein be­
fördert. Es wurde vor dem Transport längere Zeit in einem Speicher aufbewahrt. Der Handelsweg wird 
durch die von der Schiffsmannschaft verwendeten Töpfe angedeutet, die im belgischen Küstengebiet ih­
re größte Verbreitung finden. Das Interesse von belgischen Getreidehändlern am Rheingebiet zeigt sich 
auch in einem Altar, den der aus dem Gebiet der Nervier stammende Getreidehändler oder negotiator 
frumentarias M. Liberius Victor in Nijmegen für die Matres Mop at es errichtete24 (Taf. 84, 2).
In den gallisch-germanischen Provinzen kennt man weitere Getreidehändler aus Lyon und Aachen25. 
Militärische Frumentarii sind vor allem als Spione und Polizeibeamte belegt26; für ihre ursprüngliche 
Tätigkeit auf dem Gebiet der Getreideversorgung gibt es kaum Hinweise. Statt dessen gibt es Belege für 
Händler, kaiserliche Freigelassene und Sklaven, die für die Belieferung des Heeres zuständig waren, die 
negotiatores castrensiarii und die liberti a copiis militaribus bzw. castrensibus27, von denen die letzteren 
sich wohl nicht mit dem Handel, sondern mit der kaiserlichen Administration beschäftigt haben28.
24 CIL XIII, 8725. 27 Von Petrikovits 1991, 300 mit dort falsch zitierten In-
25 CIL XIII, 1972 und 7836. schriften CIL VI, 8537-8540.
26 M. Fiebiger, RE X III (1910), 122-125, s. v. frumentarws; 28 Vgl, CIL XIV, 2840: T Flavins Ang(usti) l(ibertus) Epicte-
Clauss 1973, 82-113 und 119-120; Von Petrikovits 1991, tus ab epistulìs a copis militaribus...........
299.
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Das gallische Gebiet war für die Binnenschiffahrt vorzüglich geeignet. Strabo (4,1, 2) beschreibt, daß 
das Land von Flüssen durchzogen ist, deren Befahrbarheit und gute Verbindungen miteinander er mit 
Nachdruck hervorhebt. Die Schiffs transporte lagen in den Händen von Schiffern, die sich in den In­
schriften nautae oder seltener ratiarii, lintrarii und utricularii nannten. Diese Leute konnten sich in col­
legia vereinigen und wurden oft nach ihrem Arbeitsgebiet oder Wohnsitz genannt. Man spricht also von 
nautae Ligerici oder Parisiaci. Auf Verbindungen zwischen den verschiedenen Flüssen weisen Inschrif­
ten hin wie die Ehreninschrift, die für L. Tauricius in Lyon errichtet wurde 29. Dieser Mann war patro- 
nus nautarum Araricomm et Ligericorum, Schutzherr der Schiffer auf der Saône und der Loire.
Die Tätigkeit der gallischen Schiffer zeigt sich nicht nur in den vielen Inschriften, sondern auch in 
Schiffsfunden am Oberlauf von Flüssen wie Schelde und Allier30.
Rheinschiffer sind bis jetzt nicht als eine namentliche Gruppe bekannt31. Die Schiffer nannten sich nach 
ihrer Civitas oder ihrem Aufenthaltsort, wie z. B. die Tungrer, die in Bunnik-Vechten für ihre Göttin Vi- 
radecdis einen Altar errichtet haben32 (Abb. 13). Da aber von den Nebenflüssen des Rheins, der Mosel 
und der Aare Schiffer wohlbekannt sind, darf man vermuten, daß das Fehlen von nautae Rhenani zu­
fällig ist.
Getreide ist über Wasser am bequemsten zu transportieren. Dabei handelte es sich hin und wieder um 
sehr große Entfernungen wie beim ägyptischen Getreide, das von den Seeschiffen der navicularii nach 
Rom befördert33 wurde und sogar London erreicht zu haben scheint34.
Die A nnona m ilita ris  und das T errito riu m  legionis
Wie die Getreideversorgung des römischen Heeres organisiert war, ist nicht ganz klar und teilweise so­
gar umstritten. Im Krieg werden sich die Soldaten genommen haben, was das Operationsgebiet zu bie­
ten hatte, wie es die Trajanssäule zeigt35, oder die Verbündeten werden das benötigte Getreide mehr oder 
weniger freiwillig geliefert haben36. Auch spielten Händler dabei eine Rolle37. Seit Caesar trugen römi­
sche Ritter die Verantwortung für die Getreideversorgung des Heeres38. Aus späterer Zeit sind Senato­
ren belegt, die von Caracalla zu Heereslieferungen verpflichtet w urden39, und im Jahre 327 wurden be­
stimmte Villen oder Gutsbesitzer vom comes per Africam  Tiberianus beauftragt, das Grenzgebiet mit 
Nahrungsmitteln zu versorgen40. Stapelplätze wie Cenabum  (Orléans) und Noviodunum  (Nevers) zei­
gen schon während der caesarischen Kriege die Bedeutung der Flußtransporte für den Nachschub41. 
Sobald ein Standlager bezogen wurde, begann man mit dem Ackerbau, um vom Nachschub unabhängi­
ger zu sein. Hinweise in diese Richtung wurden jedenfalls am Nordhang des Kops Plateau bei Nijme­
gen in einem Pollendiagramm gefunden, das zeigt, daß die römische Truppe hier bei ihrer Ankunft um 
10 v. Chr. den Wald gerodet hat, um Getreide einsäen zu können42.
Man nimmt oft an, daß in späterer Zeit das um die Legionslager gelegene Gebiet, das sogenannte terri­
torium legionis, dazu gedient hat, die Truppen zu ernähren43. Dagegen wurde eingewendet, daß dieses 
Territorium vielmehr als Weideland und Lieferant von Rohstoffen und Baumaterialien genutzt wurde.
29 CIL XIII, 1709.
30 Vauthey/Vauthey 1967, 273-274; Pine! 1977, 5-8; Corro- 
cher 1977, 9-12; D e Boe/Hubert 1977; für eine Übersicht 
von Schiffsfunden im Loiregebiet vgl. Provost 1995, 207- 
211 mit Tab, 3 und Abb. 57.
31 Schlippschuh 1974, 86 ff.
32 CIL XIII, 8815. Vgl. Van Giffen 1944-1948, Taf. 10.
33 Rickmann 1980; Casson 1984, 96-116; Sirks 1991, 33
34 Marsden 1994, 19.
35 Cichorius 1896-1900, Bild CX; vgl. Caesar, Bell. Gail. 7,
56, 5 : frumentumque in agris . . . .  nactus.
36 Caesar, Bell. Gail. 7,10, 3 (Haedui).
37 Caesar, Bell, Afr., 36 (italische Kaufleute und Bauern in
Thysdrus); Bell. Gail. 7, 3).
38 Bell. Gail. 7, 3, 1: C. Fufius Cita in Cenabum (Orléans).
39 Cassius D io 77 (78), 9, 3. Diese Stelle deutet mehr darauf 
hin, daß die Steuer unerhört hoch gewesen ist als daß sie 
neueingeführt wurde, w ie von Petrikovits 1991, 299 anzu­
deuten scheint.
40 C j XI, 60, 1 und XII, 1, 15: Tiberianus a d  possibilitatem  
singulorum quorumque locorum intuens statuit certas pos­
sessione Sj quae ad limitem frumenta conveberent\ vgl. W. 
Enlis, RE VI, 1 (1936), 778-779 und Sirks 1991, 153.
41 Vgl. Caesar, Bell. Gali. 7, 55, 5: frumenti quod subito po- 
tueruntj navibus avcxerunt (se. Haedui e N ovioduno).
42 Teunissen-van Oorschot 1975, 132-132.
43 Von Petrikovits 1960, 63-7; M ócsy 1967, 211-214
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Berechnungen hätten außerdem gezeigt, daß der Ernteertrag des Nutzlandes nie ausgereicht haben 
könnte, um das Heer ausreichend mit Getreide zu versorgen.
Wenn man von einer Verpachtung des Territoriums und einer Bewirtschaftung durch Sklaven ausgeht, 
würde angeblich eine Legion 11200ha (= um 25 x 45km) Weizenland für die Ernährung ihrer Mann­
schaft benötigen44. Es ist aber klar, daß eine bedeutend kleinere Fläche dazu ausgereicht hätte, wenn das 
Militär selbst Ackerbau betrieben hätte oder dabei eingesetzt gewesen wäre45. Wie groß das militärische 
Nutzland genau gewesen ist, bleibt unsicher. Es fällt aber auf, daß viele Legionslager von ausgezeichne­
tem Ackerland umgeben sind, und daß die Bodenverhältnisse offenbar eine Rolle bei der Wahl des 
Standortes gespielt haben.
In Spanien ist, wie man annimmt, eine Seite des Territoriums der Legio IIII Macedonica 55 km lang ge­
wesen46. In Germania inferior wird mit einer Fläche von rund 3500 ha gerechnet. Auch in moderner Zeit 
würde der Ertrag einer derartig kleinen Fläche nicht die 1500 Tonnen erreicht haben, die für die 
Ernährung einer Legion benötigt wurden. In den westlichen Niederlanden boten die schmalen Streifen 
Land entlang der Flüsse nur wenig Raum, um Getreide anzubauen. Das Heer mußte sich dort also auf 
irgendeine Weise von anderswo damit versehen.
Dazu standen zwei Wegen offen: Entweder man kaufte es oder man trieb es als Steuer ein. Oft wird an­
genommen, daß in der frühen Kaiserzeit das erste Verfahren üblicher war und erst ab severischer Zeit 
ein Teil der Steuern als annona militaris eingenommen und für die Truppe reserviert wurde47. Die O r­
ganisation dieser Steuereinnahme und der Transport scheinen die Aufgabe derprimipili gewesen zu sein. 
Möglicherweise gehörte der Transport mit zur Steuer. Wer diese Last auf sich genommen hat, bleibt aber 
fraglich48.
M ilitärische G etre idetransporte
Getreidetransporte werden in der Literatur nur im Zusammenhang mit Kriegen erwähnt. Tacitus 
schreibt über die Schwierigkeiten, welche die Getreideschiffe auf dem Rhein wegen anhaltender 
Trockenheit während des Bataveraufstandes hatten49. Am Ende dieses Aufstandes versuchte Civilis, den 
Lebensmittelnachschub aus Gallien durch Einsatz einer rasch zusammengerafften Flotte zu verhindern50; 
obwohl es dabei nicht zu einer echten Seeschlacht kam, scheint die Absicht der Aufständischen doch ei­
nigermaßen erreicht worden zu sein51. Ammianus berichtet, daß der Caesar Julianus im Jahre 359 den 
Rhein neu befestigte und mit Horrea versah, um das aus Britannia herangeführte Getreide aufnehmen 
zu können52.
Für das Donaugebiet geben mehrere Inschriften und das Pridianum Hunt Auskunft über Getreide­
transporte53. Das Pridianum erwähnt wohl während der Dakerkriege detachierte Soldaten »in [n]avario 
ad naves frumentarias« 54. Dabei wird angenommen, daß es sich um requirierte private Handelsschiffe 
handelt, wie es auch für die Annona der Stadt Rom geschah55. Das Donaugebiet hatte schon in früherer
44 Herz 1988,182-183.
45 Neben der oben schon erwähnten Abbildung auf der Tra- 
janssäule weist auch CIL VIII, 4322 mit der Erwähnung 
von vex(illarios) leg, III Aug, marantes adfenum  auf eine 
solche Möglichkeit hin,
46 M ócsy 1967, 211.
47 Sirks 1991, 21-22. Vgl. dazu Von Petrikovits 1991, 300: 
»Sie (sc. die Organisation dieser Steuer) ist noch wenig ge­
klärt. »
48 Vgl. Von Petrikovits 1991, 300: »Daß aber die Händler­
vereinigungen wenigstens fallweise Tran sportauf gab en für 
das Militär übernehmen mußten, scheint festzustehen. »
49 Historiae IV, 26 und 27.
50 Tacitus, Historiae 5, 23, 1-2: »Civilem cupido incessit na-
valem aciem ostendi.............Causa instruendae classis. . .
. ut eo terrore commeatus Gallia adventantes intercipe- 
rcntur. »
51 Tacitus, Historiae 5, 23, 3: »nec classis aut commeatus 
ader ant. »
52 Ammianus Marceliinus 18, 2, 14.
53 Bounegru 1997.
54 Fink 1958, 104, Sp. II, 33. Der Terminus navis frumenta- 
rius deutet eher eine Funktion als einen genau definierten 
Schiffstypus an, vgl. Caesar, Bell. Civ. 3, 96, 4, wo die 
Flucht des Pompeius auf einem Getreideschiff aus Grie­
chenland beschrieben wird.
55 Redde 1986, 397: »il est à peu près certain qu’il s’agit de 
navires de commerce, affrétés pour l'armée, moyennant 
compensation, comme c’était le cas pour l’annone.«
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Zeit zur Getreideversorgung des römischen Volkes beigetragen56. In den Markomannenkriegen sorgten 
praepositi für Transport und militärische Begleitung des Getreides57. Wem die Schiffe gehörten, bleibt 
aber ungewiß. Militärischer Schutz für die Getreideversorgung trans Danuvium  wird auch im Pridia­
num Hunt auf geführt58.
Für die Classis Germanica am Rhein fehlen solche Hinweise auf ihre Mitwirkung beim Getreidetrans­
port. Dafür gibt es eine Reihe von Inschriften, welche den Einsatz von detachierten Flottenmannschaf- 
ten in den Steinbrüchen am Drachenfells und im Brohltal südlich von Bonn belegen59. Die Annahme 
liegt nahe, daß gerade sie beim Transport eingesetzt wurden.
Das W oerdener G etreide
Für das Woerdener Schiff darf man vermuten, daß die Ladung Teil der als Steuer eingenommenen An­
nona militaris war. Wer sie aus der Gallia Belgica nach Wo erden befördert hat, die Classis Germanica 
oder private Nautae, ist schwierig zu entscheiden. Vielleicht spricht der Rotnanisierungsgrad der Mann­
schaft, die in der Dreizackverzierung der Sohlen von zwei der gefundenen Sandalen zum Ausdruck 
kommt, am ehesten dafür, daß das Schiff von Flottenangehörigen gefahren wurde.
Die Schuhe aus Schiff I und ein ledern er S ch ild ü b erzu g
(  CAROL VAN DRIEL-MURRAY) 60
Sandalen und Schuhe
Im Schiff I lagen vier Paare Sandalen und ein Paar geschlossene Schuhe, deren Oberleder fast vollstän­
dig vergangen war (Taf. 84, 2). Diese Funde bilden einen bedeutenden Komplex von Schuhwerk, der in 
einer kurzen Zeit zusammengebracht wurde; die Schuhe haben aller Wahrscheinlichkeit nach der 
Schiffsbesatzung oder Passagieren des gesunkenen Getreideschiffes gehört und können uns etwas über 
ihre Träger, die Datierung des Wrackes und vielleicht auch über die Herkunft des Schiffes sagen.
Die Vorderseite der Sandalen ist verbreitert. Ähnliche Funde aus Mainz, London und Vindolanda bele­
gen diese Verbreiterung als ein Merkmal für die Zeit von 200-220 n. Chr.61. Erste Ansätze zu dieser 
Form kann man schon in der Zeit um 180 n. Chr. finden. Die Woerdener Sandalen zeigen eine Phase in 
einer langen und allmählichen Entwicklung, die in den Jahren 230-250 n. Chr. zu charakteristischen For­
men führte, welche man als kuhmaulartige Sandalen bezeichnen kann62. Im einzelnen ist diese Ent­
wicklung noch nicht scharf zu datieren. Man darf aber hoffen, daß künftige Untersuchungen hier wei­
terhelfen werden.
Die Schuhe sind alle mit Nägeln versehen. Nur bei einem Paar ist eine sogenannte verdeckte Bandnaht 
gestickt63. Auch daraus ergibt sich eine Datierung in das zweite oder dritte Jahrzehnt des 3. Jahrhun­
derts. Die komplizierte verdeckte Bandnaht ermöglicht die Herstellung einer sehr starken und dauer­
haften Sohle64. Diese Technik verschwindet im zweiten Viertel des 3. Jahrhunderts, wahrscheinlich, da 
die Herstellung dieser Nähte zu schwierig war und zuviel Zeit kostete.
56 CIL XIV, 3608: eine Grabinschrift in Tibur erwähnt, daß 
Plautius Silvanus »primus ex ea provincia magno tritici 
modo annonam p . R. adlevavit«) als erster aus Moesia die 
Getreideversorgung des römischen Volkes mit einer 
großen Menge Weizen unterstüzt hat.
57 Pflaum I960, 476-478, Nr. 1 und 481-485mit einer Liste 
von ähnlichen Kommandos.
58 Fink 1958, 104 (Sp. II, 31) und 115.
59 Saxcr 1967, 78-79, Nr. 214-216 und 85, Nr. 248-252.
60 Universiteit van Amsterdam, Instituut voor Pre- en Pro 
tohistorie.
61 Vgl. Anm. 65.
62 Van Driel-Murray 1986, 139-145.
63 Vgl. Göpfrich 1986, 2, Abb. 25.
64 Göpfrich 1986, 20-21 mit Abb. 25.
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Dicke Sohlen mit fast geraden Seiten, bei denen Links und Rechts schwierig zu unterscheiden sind, wie 
Nr. 327 und 328 (Abb. 12, 4), werden gegen Ende des 2. Jahrhundert üblich und bleiben bis ins späte
3. Jahrhundert beliebt. Das gleiche gilt für das kurvenreiche, rankenartige Muster der Benagelung dieser 
Schuhe.
Die Datierung der ganzen Schuhgruppe kann man also wohl am besten im ersten Viertel des 3. Jahr­
hunderts ansetzen. Der Woerdener Fund könnte demnach in die Fundkomplexe von Mainz, London 
und Vindolanda eingereiht werden, die verwandtes Material erbracht haben65.
Die Abmessungen der Schuhe weisen darauf hin, daß sie wenigstens drei Erwachsenen gehört haben. 
Die Schuhgröße -  gemessen am bloßen Fuß -  schwankt von 39 und 41 bis sogar 45. Alle Sohlen zeigen 
Spuren einer langen Benutzung und deutlich sichtbare Fußeindrücke.
Bei Nr. 244 (Abb. 12, 2) läßt sich eine Reparatur beobachten: Hier wurden zur Befestigung des Quer­
bandes einige Nägel zugefügt, und der Zehenriemen ist anscheinend mit einem großen Nagel befestigt, 
der einfach durch die Innensohle getrieben wurde.
Die Vorderseite von Nr. 327-1 (Abb. 12, 3) ist sogar ganz abgenutzt und mußte durch das Einstecken 
von Lederstückchen repariert werden. Aus der auffälligen Stelle der Abnutzung am äußersten Zipfel der 
rechten Sohle könnte sich ein Hinweis auf die Art der Tätigkeiten des Trägers ergeben. Auf der linken 
Sohle fehlen solche Spuren.
Normalerweise findet man Schuhe nicht dort, wo sie benutzt wurden, sondern abgetragen und wegge­
worfen auf Müllplätzen. In Woerden führt die Fundlage am Gebrauchsort zu der wichtigen Schlußfol­
gerung, daß Sandalen selbst in den nördlichen Provinzen des römischen Reiches zur Kleidung einfacher 
Arbeiter gehörten und nicht als eine Art luxuriöser Hausschuhe betrachtet werden dürfen. Sogar die ge­
schmackvollen Nagelmuster standen den Binnenschiffern zur Verfügung.
Weiter könnte man vermuten, daß wenigstens ein Teil der Mannschaft des Woerdener Schiffes mehr als 
ein Paar Schuhe besaß: Die Sandalen Nr. 240 (Abb. 12,1) und die geschlossenen Schuhe 327/8 (Abb. 12, 4) 
haben das gleiche Maß (39) und könnten derselben Person gehört haben. Das gleiche gilt für die Sanda­
len 245 und 327mit Schuhgröße 41. Da die Mannschaft das Schiff nicht ohne Schuhe verlassen haben 
wird, liegt die Annahme nahe, daß sie mehr Schuhe besessen hat, als man bei der Ausgrabung gefunden 
hat. Andererseits muß damit gerechnet werden, daß verschiedene Paar Schuhe beim Untergang des 
Schiffes nicht mehr getragen wurden, sondern schon zuvor bei Reparaturen des Bootes verarbeitet wur­
den66.
Obwohl Sandalen offenbar von jedem gekauft werden konnten und demnach eine Massenware gewesen 
sein müssen, haben die Schuster doch die nötige Sorgfalt auf ihre Erzeugnissen verwendet. Das Rinds­
leder hat eine ausgezeichnete Qualität. Die Benagelung ist regelmäßig, zierlich und im Falle von Nr. 
245 mit seinen Dreizack-Verzierungen sehr passend. Die Eindrücke zwischen den Sohlen zeigen, daß Nr. 
244, 245 und 327. 1 einen T-förmigen Riemen über dem Fuß besaßen, während Nr. 240 auf eine andere 
Weise mit einem V-förmigen Band geschlossen wurde.
Stempel auf Sandalen
Auf den äußeren Sohlen der Sandalen Nr. 240 standen Stempel, die man möglicherweise als Qualitäts­
marke betrachten kann (Abb. 12, 1). Die beiden kreisförmigen Stempel sind identisch und bestehen aus 
acht sorgfältig gebildeten und mit Serifen versehenen Kapitalen mit einem großen M in der Mitte: PS 
CATATS/M. Einen identischen Stempel kennt man von einer Sohle aus Bunnik-Vechten. Derartige 
Stempel wurden 1977 im Zusammenhang mit den Funden aus Alphen-Zwammerdam besprochen67. 
Mittlerweile hat sich ihr Bestand um mehrere Neufunde, vor allem aus Vechten, erweitert.
Die Auflösung der bei diesen Stempeln verwendeten Abkürzungen ist schwierig. Üblicherweise würde 
man versuchen, sie als Namen des Herstellers bzw. eines Sklaven und des Geschäftsinhabers zu lesen.
65 Göpfrich 1986, 37, Abb, 40; MacConnoran 1986, 221; Van 66 Mr. 240 und möglicherweise 244.
Driel-Murray 1993, 36. 67 Van Driel-Murray 1977,151-164.
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Abb. 12 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat. Schuhe aus Schiff I. -  M = 1:3.
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Hiergegen gibt es aber m. E. einige Einwände. Die Stempel fallen durch die sehr häufig vorkommende 
Buchstabenkombination PS auf, die ich als den Anfang der Stempel ansehen möchte. M. Hassall68 hat 
mir freundlicherweise eine Reihe von Auflösungen vorgeschlagen, die allerdings nicht weiter zu belegen 
sind. Er versucht nur, spielerisch alle denkbaren -  auch unkonventionellen -  Möglichheiten in Betracht 
zu ziehen, ohne gleich an ihre Richtigkeit zu glauben. Es scheint mir verführerisch, einem dieser Vor­
schläge zu folgen und die beiden Buchstaben als P(robavit) S(utor) oder P(robavemnt) S(utores) zu er­
klären -  »von einem Schuster bzw. von Schustern erprobt«. Die Stempel könnten dann Qualitätsmar­
ken von Schustern verschiedener Städte gewesen sein, wenn man in der folgenden Abkürzung den N a­
men einer Stadt sehen will.
Einer der Stempel aus Zwammerdam hat den Text PS CVT69. Für die Buchstaben CVT liegt in der Ger­
mania inferior eine Erklärung als Colonia Vlpia Traiana nahe. Es würde sich dann um einen Schuster 
oder eine Gruppe von Schustern aus Xanten handeln. Wenn man diese Lösung akzeptiert, könnte man 
für den Woerdener Stempel PS CATATS/M noch viel verwegenere Vorschläge machen und CAT als ei­
ne Abkürzung von Colonia Augusta Treverorum oder Civitas Atuatuca Tungrorum70 auffassen und 
glauben, daß man damit etwas über die Herkunft der Schiffsbesatzung aussagen könnte. Es bleiben bei 
dieser Lesung aber Buchstaben übrig, so daß man sich fragen muß, welche anderen Auflösungsmög­
lichkeiten es für diese Abkürzungen noch geben könnte.
Ein Schildüberzug
Von weiteren Lederfunden, die an anderen Stellen in Woerden geborgen wurden, muß hier neben den 
üblichen Zeltfragmenten vor allem ein Teil eines Schildüberzuges aus Ziegenleder (Abb. 13) genannt 
werden71. Dessen Rand war gebogen und mit einem Saum versehen, in dem ehemals eine Schnur verlief. 
Zog man diese zusammen, legte sich das Leder als ein 5,5 cm breiter Streifen bis an die Naht um den 
Schild. Auf diese Weise entstand ein starker Schildüberzug, der leicht entfernt werden konnte72. Am 
Rand ist eine schlechte Stelle im Ziegenleder durch einen Lederfleck ersetzt worden.
Die Maße, die Biegung des Randes und die rechte Naht an der Unterseite weisen darauf hin, daß der 
Überzug nicht zu einem großen, breiten, ovalen Schild gehört hat73, sondern zu einer kleinen, ovalen 
Form, wie sie von Hilfstruppen verwendet wurde. Ein ähnlicher Überzug wurde in Valkenburg gefun­
den 74. Das Woerdener Fragment wurde zusammen mit flavischer Keramik hinter einem Pfosten der 
vierten Kaianlage (Abb. 4; 5) gefunden und datiert demnach wie die übrigen Überzüge aus dem 1. Jahr­
hundert.
Z usam m enfassung
Das Schuhwerk an Bord des Schiffes I belegt eine Mannschaft aus wenigstens drei Ei~wachsenen, von de­
nen jeder möglicherweise mehrere Paare Schuhe besaß. Bei den auf einem Paar Sandalen gefundenen 
Stempeln wurde erwogen, ob es sich hier um eine Qualitätsmarke von Schustern aus Trier oder Tongern 
handeln könnte und ob damit Hinweise auf die Herkunft der Besatzung gegeben wären. Solches läßt 
sich aber nicht bestätigen.
68 Institute of Archaeology, University of London.
69 Van Driel-Murray 1977, 154 und 157, Abb. 8, a-b.
70 Dieser Namen ist eigentlich unmöglich. Auf Civitas folgt
normalerweise ein Stammesname im Genitiv und eventu­
ell ein Adjektiv, wie Ulpia oder Flavia. Für Tongeren sind
bisher die folgenden lateinischen Namen belegt: Aduaga 
(= Atuatuca) Tungrorum, Atuaca, Atouatoukon (Grie­
chisch), Civitas Tungrorum, Tungri oppidum, Tungri und
Municipium Tungrorum; vgl. Chevallier 1975,36, Raepsa- 
et-Charlier 1995, 361-365.
71 Grabungsfläche VII, Fundnr. WRD. 1978. 196 (ehemali­
ges St.-Jozefpensionaat, vgl. Abb. 5, 4).
72 Vgl. einen ähnlichen, aber aufgefaltenen Schildüberzug aus 
Oberaden Kühlborn/Von Schnurrbein 1992, 144 und Taf. 
32, Nr. 44.
73 Van Driel-Murray 1988, 51-66.
74 Groenman-Van Waateringe 1967, 69, Abb. 16.
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»Abb. 13 Woerden-Laur(i)um 1978, St.-Jozefpensionaat. Fragment eines Schildüberzuges, gefunden hinter den Pfählen der 4. Kai­
anlage. -  M = 1:3,
Die Kombination der technischen Merkmale der Schuhe datiert sie und damit den Untergang des Schif­
fes I in das zweite oder dritte Jahrzehnt des 3. Jahrhunderts. Die Menge der hinterlassenen noch trag­
baren Schuhe zeigt wie die aufgefundene Keramik, daß das Schiff doch recht unerwartet gesunken ist.
«
K atalog
Abb. 12, 1. WRD. 1978. 240. Gefunden zwischen 
Bordwand und Weger auf Steuerbord hinter der Mast­
bank.
Länge 26,2cm. Breite 9,2cm.
Ein Paar mit Nägeln versehene Sandalensohlen aus 
zwei Lederschichten. Bei der rechten Sohle wurde an 
der Ferse zwischen den beiden Schichten ein keilför­
miges Lederstück eingesteckt. Überrest eines V-förmi­
gen Fußriemens. Auf beiden Sohlen befindet sich auf 
der Unterseite der Außensohle der gleiche Rundstem­
pel: PSCATATS mit einem M in der Mitte. Dicke bei 
der Ferse: 0,9 cm (linke Sohle), 1,3 cm (rechte Sohle). 
Schuhgröße 39. Trotz kleiner Unterschiede vom glei­
chen Menschen wie 328 und 327. 2 getragen.
i
Abb. 12, 2. WRD. 1978. 244. Gefunden in der Naht 
zwischen zweitem und drittem Plankengang über dem 
Kimmholz.
Länge 30,2cm. Breite 10,1 cm,
Ein Paar mit Nägeln versehene Sandalensohlen aus 
zwei Lederschichten. An den Seiten wurden zur Befe­
stigung des Querbandes einige Nägel hinzugefügt. 
Auf der linken Sohle wurde ein großer Nagel durch 
die Innensohle getrieben, wahrscheinlich um den los­
gegangenen Zehenriemen wieder zu befestigen. 
Schuhgröße 45.
Abb. 11. WRD. 1978. 245. Gefunden neben dem 
Herd.
Länge 28cm. Breite 9,9cm.
Ein Paar mit Nägeln versehene und genähte Sandalen­
sohlen aus zwei Lederschichten. Die kleinen zierli­
chen Nägel sind im Muster eines Dreizacks angeord­
net. Bei der Ferse der linken Sohle wurde zwischen 
den Schichten ein keilförmiges Leders tu ck einge­
steckt. Auf der Unterseite der Innensohlen sind Ab­
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drücke des Fußbandes sichtbar. Dicke bei der Ferse: 
1,1cm (linke Sohle), 0,8 cm (rechte Sohle). Länge des 
Fußeindruckes um 27 cm = Schuhgröße 41. Trotz klei­
ner Unterschiede wahrscheinlich vom gleichen Men­
schen wie 327. 1 getragen.
Abb. 12,3- WRD. 1978. 327.1. Gefunden auf dem Bo­
den des Schiffes hinter dem Mastfuß.
Lange 27,3 cm. Breite 9,9 cm.
Ein Paar mit Nägeln versehene Sandalensohlen aus 
zwei Lederschichten. Die Vorderseite der rechten Soh­
le war abgenutzt und wurde durch das Einstecken von 
zwei keilförmigen Lederstücken, die mit Nägeln befe­
stigt waren, repariert. Schuhgröße 41.
Abb. 12, 4. WRD. 1978. 327. 2 und 328. Gefunden auf 
dem Boden des Schiffes hinter dem Mastfuß und hin­
ter dem nächsten Spant.
Länge um 27cm.
Stark abgenutzte Reste eines Paares geschlossener 
Schuhe, von denen nur Teile der Innen- und Außen­
sohle und eine Fersenverstärkung (Contrafort) erhal­
ten geblieben sind. Auf der Innensohle bei der Ferse 
Schlitze zur Befestigung einer Einlage. Zierliche N a­
gelung in einem kurvenreichen, rankenartigen Muster. 
Schuhgröße 39.
Abb. 13. WRD. 1978. 196. Fläche VII. Gefunden hin­
ter Pfählen der Kaianlage Abb. 4-5, 4, zusammen mit 
flavischer Keramik.
Fragment eines Schildüberzuges aus Ziegenleder. Der 
Rand ist umgebogen und mit einem Reihstich ge­
säumt. An der Unterseite eine überwendliche Naht. 
Der Rand wird von der N aht einer parallelen Auflage 
begleitet. Der dafür verwendete Draht hat auf der 
Fleischseite des Leders Abdrücke hinterlassen. Die 
Narbenseite war bis zur Stickung unter der ver­
schwundenen Auflage besser erhalten.
(C. V. D.-M.)
W eitere Schiffsfunde aus W oerden 
B eobach tungen  w ährend einer B odensanierung
An anderen Stellen in Woerden wurden weitere römische Schiffe beobachtet oder aufgrund älterer Mit­
teilungen vermutet. 1988 wurde während einer Bodensanierung auf dem Gelände einer ehemaligen Gas­
fabrik im südwestlichen Stadtteil erneut ein Flußbett (Abb. 2, f; 3, 5) angeschnitten. Man darf annehmen, 
daß es sich dabei wahrscheinlich um eine Fortsetzung der oben erwähnten Rheinschlinge handelt, wenn 
man nicht glauben will, daß hier das Ende eines Nebenflusses, der Linschoten, gefunden wurde. Obwohl 
hier keine kontrollierte Ausgrabung stattgefunden hat, konnten aber von einem Amateurarchäologen, 
Herrn P. C. Beunder, glücklicherweise einige Funde, darunter der oben genannte Altar für Sol Elagaba- 
lus und Minerva, geborgen werden. In diesem Zusammenhang fertigte er eine Planskizze an. Auch hier 
wurden Reste von Uferbefestigungen festgestellt, die sich mehr oder weniger von Süden nach Norden 
bzw. von Südosten nach Nordwesten (für die ältere Anlage) erstreckten. In einer Tiefe von um 3,50 m u. 
N N  konnten Teile von zwei Schiffen freigelegt werden75.
Schiff II  (Taf. 85,1)
Von dem ersten Schiff (Schiff II) wurde nach Angabe des Finders ein Stück von 14m Länge vom Bagger 
vernichtet. Die beiden Ende lagen hinter den Spuntwänden der Baustelle, wobei das südliche Ende noch 
heute im Boden steckt. Es handelte sich um ein Boot der gleichen Form wie das 1978 in Woerden aus­
gegrabene Schiff. Der Boden war flach. Die Breite soll 3,10m betragen haben. Da der Mastspant fehlt, 
kann das abgebaggerte Fragment maximal Dreiviertel des Schiffes dargestellt haben. Die Länge des 
Schiffes läßt sich also auf 20 m oder mehr schätzen. Die 19-22 cm breiten, paarigen L-förmigen Spanten
75 Beunder 1988, 59-62; De Weerd 1988, 304 en 306; Arnold 1992/2,82.
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lagen ca. 30 cm auseinander. Die Kimmhölzer besaßen vermutlich einen rechteckigen Querschnitt. Dar- 
auf war in Klinkertechnik ein Plankengang angebracht. Die Gesamthöhe der Bordwand betrug 1,20 m. 
An der Innenseite fand sich eine 18 cm breite Wegerplanke. Alle Teile waren mit schweren Nageln an­
einander befestigt.
Schiff III (Taf. 85,2)
Neben dem gerade besprochenen Schiff lag ein Einbaum (Schiff III) mit Setzbord. Dessen mittlerer Teil 
hinter der Mastbank konnte eine Stunde lang studiert werden. Der Abstand zwischen dem Mastloch 
und dem nur gerade eben so lokalisierten Vorderende, das aus Zeitmangel für weitere Beobachtungen so 
gut wie nicht freigelegt werden konnte, betrug 3,50m. Der Bug war an der Innenseite mit Eichenholz 
verstärkt und 20 cm von der Spitze entfernt mit einem Eisenring versehen. Von dem Kahn kann sich 
noch ein 7,55 m langes Stück in der Baugrube befunden haben. Die Heckpartie war durch eine Spunt- 
wand vernichtet worden. Die Gesamtlänge des Schiffes mag 12m oder mehr betragen haben. Bei der 
Mastbank war das Schiff 1,1576-l,25m 77 breit und 45-49 cm hoch. Die L-förmigen Spantpaare waren 
mit Eisennägeln befestigt; an ihren Unterseiten befand sich in der Mitte ein Nüstergatt. An der Innen­
seite des Setzbordes befand sich ein Futterholz, um die Spantenden abzustützen. Das Schiff ähnelt sehr 
dem Einbaum Zwammerdam 3 78, nur die Konsü'uktion der Masthalterung war möglicherweise anders, 
da beim Woerdener Kahn die Form des Mastspantes wegen des eindringenden Grundwassers nicht be­
obachtet werden konnte und bei Zwammerdam 3 die Mastbank fehlt.
Ein A ltfund: Schiff IV?
Vom letzten hier zu erwähnenden Schiff aus Woerden ist fast nichts bekannt. Es wurde von Reuvens79 
1823 aus Anlaß der Ausgrabung eines Schiffes aus dem 16. Jahrhundert in Capelle80 erwähnt, dessen 
musterhafte Dokumentation man dem Unterkonstruktionsingenieur der Kriegsmarine Glavimans ver­
dankt. Nach Angabe des Deichgrafen Mr. J. Meulman wurde es 1576 an der ostnordöstlichen Seite der 
Stadt beim Bau eines neuen Bollwerks, mit Namen das »Holle Bolwerk«, am heutigen Hoge Wal in 
großer Tiefe gefunden. Der Bugbereich mit einem Stauraum wurde zwar erkannt, aber eine genauere Be­
schreibung fehlt. In diesem Raum hat es offenbar noch Keramik gegeben, »die Kennzeichen einer 
großen Antiquität aufwies« und in Kombination mit an anderen Stellen in Woerden gefundenen römi­
schen Mühlsteinen den Gedanken aufkommen ließ, daß »die Vermutung, das Schiff sei römisch gewe­
sen, nicht ganz unmöglich wäre«. Diese Schlußfolgerung ist leider nicht mehr zu überprüfen. Man kann 
nur bemerken, daß ein römischer Schiffsfund im Nordosten von Woerden bedeutende Konsequenzen 
hat für den Verlauf des Rheins in den ersten nachchristlichen Jahrhunderten. Ein Vorschlag, der diesem 
Fund Rechnung trägt, ist in Abb. 2 angedeutet.
Schiffsbau trad itionen
Die Woerdener Schiffsfunde gehören zu einer in den Niederlanden reichlich vertretenen Gruppe von 
formal wohl mit Einbäumen zusammenhängenden Fahrzeugen, die man gerne Schiffen von mediterra­
ner Bauart gegenüberstellt. Diese letzteren würden sich vor allem durch die Plankenverbindung unter­
scheiden. Diese wurde mittels kleiner, von Dübeln fixierter Querbrettchen in ihren Seiten her gestellt. 
Diese Konstruktion ist als Nut-und-Feder-Verbindung bekannt und fand sich z.B. auch beim Vechte­
ner Schiff81.
76 De Weerd 1988, 304.
77 Beunder 1988, 60.
78 Siehe De Weerd 1988, 69-81.
79 Reuvens 1823, 253-254.
80 Vgl. Reinders 1986, 15-21.
81 De Weerd 1988, 184-194.
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Seit den ersten ausführlichen Besprechungen von Schiffsfunden in den sechziger Jahren hat man ver­
sucht, bautechnische Unterschiede ethnisch auszuwerten. Marsden verband 1966 die schwere Bauweise 
des Schiffes von Blackfriars in London mit den vielen großen gekröpften Eisennägeln in Caesars Be­
schreibung der Kriegsschiffe der Veneti an der Westküste Galliens82. Er stellte diese Schiffbautradition 
neben die der gerade schon erwähnten mediterranen Bauweise und die der nordeuropäischen, in Klin­
kertechnik erbauten Schiffe, wie z.B. das Nydam-Schiff. Er fragte sich, ob die von Caesar beschriebe­
nen Schiffe der Veneter und das Schiff von Blackfriars zu einer gemeinsamen Schiffbautradition gehör­
ten, welche die Kelten auf beiden Seiten des Kanals besaßen. Diese Tradition wurde seiner Meinung nach 
gekennzeichnet durch den Skelettbau, bei dem die Planken der Schiffshaut an den bereits auf dem Kiel 
montierten Spanten befestigt wurden, sowie durch flache Böden, starke Wände, und schwere mit Ei­
sennägeln festgeschlagene Balken. Mit letzteren (beams) meinte er die schweren Decksbalken oder tran­
stra, welche die Aufmerksamkeit von Caesar an sich gezogen hatten, und nicht die Spanten83.
Neben die galliscl>britannische Tradition dieser seetüchtigen Fahrzeuge, stellte Ellmers 1969 eine al- 
penländisch-rheinische und eine gallisch-rheinische Tradition84, Beim Abschluß seines Aufsatzes erhielt 
er Kenntnis von dem 1968 in Kapel-Avezaath (Gern, Zoelen) nördlich des Waals in den Niederlanden 
gefundene Schiff, das seiner damaligen Meinung nach »eindeutig der gallisch-britannischen Schiffbau­
tradition« angehörte, aber »doppelt so groß« war wie deren bis dahin »größter Vertreter, das Schiff von 
Blackfriars in London«85. Sie differierten in einigen Details. Der auffälligste Unterschied bestand in den 
Querhölzern, die paarweise angeordnet waren. Die damals überraschende Größe dieses Schiffes wurde 
als eine Neuerung der römischen Zeit aufgefaßt und damit erklärt, »daß das stark gewachsene Trans­
portvolumen wahrend der Kaiserzeit den keltischen Schiffbau zur Größensteigerung der Fahrzeuge un­
ter Beibehaltung der traditionellen Techniken anregte«86.
In den siebziger Jahren folgte eine explosive Zunahme der Schiffsfunde. Allein aus den Niederlanden 
sind zu erwähnen: drei Prahme und drei Kähne in den Uferbefestigungen vor dem Kastell Zwammer­
dam, das südlich des Waals in der Nähe von Nijmegen bei Druten gefundene Schiff und das hier be­
sprochene Boot aus Woerden. Die hieraus gewonnenen neuen Einsichten wurden von Marsden 1976 an­
läßlich seiner Neubearbeitung der Überreste eines 1899 in Brugge gefundenen Schiffes zusammengefaßt. 
Neben der Gruppe des Blackfriars Schiffes, wozu auch die Reste aus Brugge gerechnet werden87, und 
den in mediterraner Tradition erbauten Fahrzeugen unterscheidet er große aakenartige Schiffe vom Typ 
Zwammerdam sowie meist kleinere Kähne mit einer oder mehreren aufgesetzten Bordplanken, die er 
nach einem groß ausgebauten Beispiel aus dem frühen Mittelalter als Typ Utrecht bezeichnete. In Bri­
tannien gab es überdies noch ein vereinzeltes Schiff, das wegen seines spitzen Buges einem eigenen Typ 
zugerechnet werden muß: das Schiff von New Guy5s Plouse in London.
Er betrachtete die nichtmediterranen Typen als eine Familie von keltischen Schiffbau traditionell, die -  
obwohl verschieden in Form und Konstruktion -  durch manche gemeinsamen Einzelheiten zusammen­
gehören. Diese keltischen Traditionen setzen sich von den skandinavischen, in Klinkertechnik herge­
stellten Schiffen und dem im Mittelmeergebiet üblichen Karveelbau ab. Ein wichtiger Unterschied be­
steht auch im Bauvorgehen: Ein mediterraner Schiffbauer würde seit homerischen Zeiten mit der 
Schiffs haut anfangen und die Spanten spater in die fertige Hülle einfügen. Dieser sogenannten Schalen­
bauweise stand der in nordwesteuropäischen Schiffbautraditionen üblichere Skelettbau gegenüber, bei 
dem erst das Gerippe aufgesetzt und darauf erst die Planken angebracht wurden. Marsden rechnete auch 
mit der Möglichkeit, daß die beiden Bauweisen mehr oder weniger kombiniert wurden, indem erst die 
Bodenplanken aus gelegt und mit den Rippen verbunden wurden, bevor man diese verlängerte, um an
82 Marsden 1966, 34-35; vgl. Weatherhill 1985. Das Schiff 
von Blackfriars ist nun ausführlicher veröffentlicht in 
Marsden 1994.
83 Vgl. De Weerd 1988, 289.
84 Ellmers 1969.
85 Ellmers 1969, 121.
86 Ellmers 1969, 122.
87 Ein ähnliches Handelsschiff wurde 1982 bei Guernsey 
entdeckt, vgl. Rule/Monaghan 1993.
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ihnen die Seitenwände des Schiffes zu befestigen88. Derartige Bauweisen sind aus der Neuzeit bekannt89. 
Die in den letzten Jahrzehnten immer mehr gewachsene Reihe von Schiffsfunden zeigt, daß man viel­
leicht auch innerhalb der genannten Typen noch lokale Varianten unterscheiden darf. So fallen die Prah­
me vom Neuenburger See durch ihre schräg gelegten Bodenplanken auf, die auf eine eigene, lokal be­
grenzte Tradition hinzuweisen scheinen. Die vielen Einzelheiten der Schiffe zeigen überdies eine reiche 
Variation und bisweilen die Kombination von Elementen aus verschiedenen Traditionen. Das Studium 
der technischen Einzelheiten führte einerseits bis tief in der Prähistorie90, brachte aber andererseits die 
Einsicht, daß vieles, was man als »keltisch« oder -  neutraler gesagt -  als nordwesteuropäisch betrachten 
möchte, seinen Ursprung in Mittelmeergebiet haben könnte91. Nur der breite quergestellte Spant mit 
dem Mastfuß ist bisher auf den gallischen Bereich beschränkt geblieben. Man muß dazu aber bemerken, 
daß unsere Kenntnis der Binnenschiffe in Italien wohl sehr gering ist, und daß gutes Vergleichsmaterial 
für die rheinischen Schiffe fast vollständig fehlt.
Die Vergrößerung der Lastkähne bleibt, wie gesagt, in den gallischen und germanischen Provinzen ein 
Phänomen, das sich auf die mittlere und spätere Kaiserzeit beschränkt zu haben scheint. Diese Beobach­
tung und das Fehlen von richtigen Vorbildern dieser Schiffsform in der Prähistorie haben De Weerd92 da­
zu veranlaßt, den Ursprung der großen Plankenschiffe vom Typ Zwammerdam im mediterranen Gebiet 
zu suchen. Er gibt dafür folgende Argumente:
1. Die Konstruktion läßt römische Baumerkmale erkennen.
2á Die enge Verwandtschaft mit einer Gruppe von Fahrzeugen aus Norditalien und Jugoslawien, die in 
bautechnischer Hinsicht die unmittelbaren Vorgänger der Schiffe des Typs Zwammerdam gewesen 
sind.
3. Die Zwammerdamer Schiffe wurden in Schalenbau hergestellt.
4. Das Maßsystem, das sich in römischen Füßen oder pedes Romani ausdrücken läßt.
Diese Argumente überzeugen weniger, als man glauben möchte. Die Schiffe datieren aus dem späten
1. Jahrhundert (Mainz, Bevaix, Yverdon) oder den darauffolgenden Jahrhunderten, also aus einer Zeit, 
in der man das Rheingebiet als weitgehend romanisiert betrachten darf und mit einer unentwirrbaren 
Mischung von gallischen und römischen Elementen rechnen muß. Als bestes Beispiel für die sich hier­
aus ergebenden Probleme darf der sogenannte gallo-römische Tempel gelten, dessen keltischen Hinter­
grund niemand bestreiten will, dessen Bauweise, verwendete Baumaterialien, Dekorationen und andere 
Einzelheiten aber ohne römische Anregungen nicht denkbar sind. Andererseits ist es bekanntlich schwer 
zu definieren, was römisch ist: Ein Teil der so charakteristischen »römischen« Bewaffnung stammt aus 
Spanien (gladius, pugioJ, andere Teile, wie der Ringpanzer, sollen in Gallien erfunden worden sein. 
Norditalien muß man in diesem Zusammenhang als ein frühzeitig romanisiertes keltisches Gebiet be­
trachten.
Die Verwendung des römischen Maßsystems braucht nicht zu verwundern und sagt nicht viel mehr aus, 
als daß die Schiffbauer in einer romanisierten Welt lebten. Das gleiche gilt für die Verwendung mediter­
raner Konstruktionselemente, wie die Verbindung der Planken mit N u t und Feder.
Die Schalenbauweise, die aller Wahrscheinlichkeit nach nur für den Boden verwendet wurde, ist die ein­
fachste Weise, um eine derartige floßähnliche Fläche aus Planken zusammenzustellen.
Es bleibt uns also nur die Verwandtschaft mit dem Schiff von Laibach (Ljubljana)!Emona im Gebiet der 
keltischen Taurisci93. Dieses Fahrzeug aus dem 2. Jahrhundert v. Chr. oder »der frühen Eisenzeit, auf
88 Marsden 1976, 51.
89 Arnold 1992, 94.
90 McGrail 1987, 53-54, 86-87.
91 Höckmann 1983, 413ff.
92 D e Weerd 1987; 1988, 295-301.
93 Salemke 1973, 21-24.
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dem Höhepunkt der etruskischen Macht« wird mit dem augusteischen Schiff von Commacchio, dem 
Boot von Nin lEnona (2. Jahrhundert v. Chr, -  1. Jahrhundert nach Chr.) und jüngeren Funden bis zum
11. Jahrhundert zusammengenommen zu einer Gruppe der sutiles naves, der genähten Schiffe, die sich 
in der Nordadria länger als im restlichen Mittelmeergebiet gehalten hat.
Bei dieser Gruppe handelt es sich offenbarum Küstenfahrzeuge und Binnenschiffe. Die Gruppe ist aber 
wenig einheitlich. Die Schiffe von Emona und Comacchio stimmen eigentlich nur in der für die Verbin­
dung der Planken verwendeten Technik überein. In der Form ist das Comachio-Schiff94 dem Frachter 
von Blackfriars95 sehr ähnlich mit seinem spitzen Steven und dem abgerundet in die Seitenwände über­
gehenden Boden. Auffällig ist vor allem das Fehlen der Kimmhölzer, die das Boot von Emona mit den 
rheinische Aaken verbinden. Aufgrund der Datierung und des Fundortes kann man eigentlich nur an­
nehmen, daß das Laibacher Schiff von Nichtrömern, möglicherweise Taurisci, erbaut wurde, die im be­
sten Fall mediterrane Technik übernommen haben.
Bei allen diesen Diskussionen und Vergleichen sollte man aber nicht vergessen, wie schwach unsere Aus­
gangslage ist. Wir versuchen immer, unsere rheinischen Flußschiffe mit mediterranen Seefahrzeugen zu 
vergleichen. Über die italische Binnenschiffahrt sind wir nur schlecht informiert. Dichter wie Horatius 
und Propertius96 erzählen uns über die Treidelfahrt auf dem Kanal durch die pontinischen Sümpfe und 
auf dem Tiber. Die Schiffahrt auf dem letztgenannten Fluß wird weiter durch verschiedene Steindenk­
mäler illustriert, die viele vom Rhein bekannte Elemente aufweisen: Rudern, Staken und Treideln und 
möglicherweise auch die auffällige Befestigung des Steuerruders in der Heckmitte97. Die auf dem Tiber 
für den Transport zwischen Ostia und Rom eingesetzten Lastkähne waren bekannt als naves caudica- 
riae oder Baumstammschiffe98. Diese wurden vom Rechts gelehrten Paulus als ex tabulis grossioribus 
factae umschrieben: aus groben Planken zusammengestellte Schiffe99. Man darf also einige formale 
Ähnlichkeit mit den rheinischen prahmartigen Fahrzeugen erwarten, aber aus dem archäologischen Be­
fund läßt sich solches bisher leider nicht belegen 10°.
94 Berti 1990, 36.
95 Marsden 1966,20, Abb. 7.
96 Horatius, Saturae I, 5, Î 1-3; Propertius, Carmina I, 14, 3- 
4. Für weitere Belege siehe Höckmann 1983, 409, Anm,
12.
97 VgL Frenz 1982, 81-84, mit Abb. 2 und 85. Die beste Be­
sprechung der literarischen und epigraphischen Quellen 
ist noch immer Le Gail 1953, 216-231, Er kennt verschie­
dene Schiffstypen (Untres, scaphae, lenuculi und naves 
cau dicar iae), deren Aktivität teilweise auf verschiedene 
Teile des Flußes beschränkt waren.
98 Nach diesem Schifftypus genannte caudicarii sind nicht 
nur vom Tiber bekannt, sondern auch vom Rhein, von der 
Mosel, aus Portugal, sowie aus Salona und Langres, vgl. 
Le Gail 1953, 227-228, Boppert 1994, 410 und 414, Anm. 
104. Das zur Verfügung stehende Material reicht m. E. 
nicht aus, um als gesichert annehmen zu können, daß die 
Caudicarii » -  organisiert in einem gewissen öffentlich- 
rechtlichen Status -  auch am Rhein im staatlichen Auftrag 
die Güter, die unter die cura annonae fielen . . .  im Zu­
sammenhang mit der cura militaris auch Baumaterialien 
wie Ziegel und Steine zu den Abnehmern transportier­
ten«, von dem Boppert 1994, 410 (aber vgl. S. 4111) aus­
geht.
99 Vgl, für dieses und andere Zitate aus der antiken Litera­
tur Le Gail 1953, 226-231 und Boppert 1994, 410.
100 Der Verfasser dankt Vielen für ihre Hilfe und Anregun­
gen. Dabei sei besonders den vielen Studenten und ande­
ren Freiwilligen gedacht, die die Feldarbeiten in Woerden 
ermöglicht haben. Von ihnen können hier nur wenige na­
mentlich erwähnt werden: P. C. Beunder (Bodegraven),
H. van Enckevort, A. Koster, F. C. Teuws und J, R. A, M. 
Thijssen. Die Gemeinde Woerden und die Provinz Zuid- 
Holland haben die Grabungen durch fast jährliche Sub­
ventionen wesentlich unterstützt. Letzte Anregungen, 
um nach mehr als 15 Jahren die Veröffentlichung des Wo­
erdener Schiffes fertig zu stellen, verdanke ich T. Maarle- 
veld und P. Winterstein, die mich zur Tagung der DE- 
GUWA in Mainz 1995 eingeladen haben, sowie K. Wei­
demann, der angeboten hat, meinen damaligen Vortrag in 
ausführlicherer Form im Jahrbuch des Römisch-Germa­
nischen Zentralmuseums abzudrucken.
Letztlich sei hier meinem zu früh verstorbenen Chef und 
Freund J. E. Bogaers gedankt, daß er mich für das Woer­
dener Abenteuer stets freigestellt hat. Wieviel auch dieser 
Aufsatz seiner Beratung und Hilfe verdankt, zeigt sich in 
den früheren, mit ihm zusammen verfaßten Berichten, 
die den Ausgangspunkt für diese Veröffentlichung gebil­
det haben.
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chéologie de Vichy et des environs 71, 266-281.
Weatherhill, C., 1985: The ships of the Veneti. Cornish Ar­
chaeology 24, 163-170.
Weerd, M. D . de 1987: Sind »Keltische« Schiffe römisch? Zur 
angeblich keltischen Tradition des Schifftyps von Zwam­
merdam. Jahrb. RGZM 34, 387-410.
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komst van enkele vaartuigtypen in West-en Middeneuro- 
pa uit de Romeinse tijd en de Middeleeuwen in archeolo­
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Zur dendrochronologischen Bestim m ung von Schiffen  
u n te r besonderer B erücksichtigung des W oerdener Fundes
( m e c h t h i l d  n e y s e s )
Die erste dendrochronologische Untersuchung an einem Schiff wurde nach dem Fund der Bremer Han­
sekogge in den sechziger Jahren durchgeführt1. Seitdem hat sich dieses naturwissenschaftliche Verfah­
ren vor allem als Datierungsmethode in der Schiffsarchäologie bewahrt2 und ist heute wichtige Ergän­
zung bei der Beurteilung von Schiffsfunden nach stilistischen und technischen Kriterien3.
Im Dendroarchäologischen Labor des Rheinischen Landesmuseums Trier liegen zahlreiche Probensät­
ze von römischen sowie mittelalter- bis neuzeitlichen Schiffen vor, die bedeutende Eckdaten lieferten, 
wie zum Beispiel die der spätantiken Kriegsschiffe von Mainz4.
1984 wurde unser Labor mit der dendrochronologischen Bearbeitung des Schiffsfundes von Woerden, 
Niederlande, betraut5. Daneben wurden auch die in Zwammerdam gefundenen Lastprähme 2 und 4 -  
Schiffe vom gleichen Typ wie das Schiff aus Woerden -  im Dendroarchäologischen Labor des Rheini-
1J. Bauch, Die Bauzeit der Bremer Hansekogge. In: Die 
Bremer Hansekogge (Bremen 1969) 123-126.
2 M. Neyses, Dendrochronologische Untersuchungen an 
Hölzern lothringischer Bootsfunde. Archaeologia Mosel- 
lana 1, 1989, 227-236. -  B. Becker, Jahrringanalysen der 
Schiffe und der Uferbefestigung auf der Westseite des Ka­
stells. In: H. Schönberger/H.-J. Köhler/H. G. Simon, 
Neue Ergebnisse zur Geschichte des Kastells Oberstimm. 
Bericht RGK 70, 1989, 308-314. -  N . Bonde, Dendro­
chronologische Altersbestimmung des Schiffes von N y- 
dam. Offa 4, 1990, 157-168. -  S. Bauer, Wasserfahrzeuge 
aus Bayerns Vorzeit. Arch. Jahr Bayern 1991, 80-82.
F. Guibal, First dendrochronology cal dating of a ship­
wreck in the Western Mediterranean area. Dendrochrono- 
logia 10,1992, 147-156.
3 A. Göttlicher, Die Schiffe der Antike (Berlin 1985) bes. 
84-85.
4 D ie Dendrodaten von Schiff 1 und 2 sind publiziert in: 
E. Hollstein, Dendrochronologie der Römerschiffe von 
Mainz. In: G. Rupprecht (Hrsg.), Die Mainzer Römer­
schiffe (Mainz 1982) 114-123.
5 D en Auftrag zur Untersuchung erteilte J. K. Haalebos; 
Instituut voor Oude Geschiedenis en Archeologie, Katho­
lieke Universiteit Nijmegen/Niederlande.
505
sehen Landesmuseums Trier untersucht. Während Schiff 2 aufgrund zu geringer Probenanzahl nicht da­
tiert werden konnte, erbrachte die Untersuchung der vier ringreichen Proben von Schiff 4 eine Datie­
rung in das Jahr 97 n. C hr.6.
Seit diesem Fund ist aus den Niederlanden, Belgien, Frankreich, Schweiz und Deutschland eine Reihe 
von weiteren Schiffen bzw. Schiffsteilen gleicher Bauart aus römischer Zeit bekannt geworden7, die nach 
dem ersten Fundort als Schiffe vom Typ Zwammerdam bezeichnet werden. Für einige Schiffe liegen 
Dendrodaten vor. Das bisher früheste Datum konnte in unserem Labor für ein Schiff aus Mainz ermit­
telt werden. Es handelt sich um einen Frachtprahm, der bei Ausgrabungen in Mainz-Kappelhof entdeckt 
und nach Analyse von zwölf Proben 81 n. Chr. gebaut wurde8. Ebenso in das erste Jahrhundert gehören 
ein Schiff aus Yverdon (Schweiz)9 sowie das in Xanten-Wardt geborgene Wrack10. Der Schiffstyp 
Zwammerdam läßt sich weiterhin durch einen Fund von Bevaix (Schweiz) 11 auch für das zweite Jahr­
hundert belegen und ist mit der Datierung eines Lastkahns, der in Xanten-Lüttingen gefunden wurde12, 
nunmehr bis in das späte dritte Jahrhundert nachweisbar.
D er dendrochronolog ische Befund
Der Prahm von Woerden ist den archäologischen Angaben zufolge im oder nach dem letzten Viertel des
2. Jahrhunderts n. Chr. gesunken13. Bemerkenswerterweise kann seine Bauzeit aufgrund der dendrochro- 
nologischen Datierung ebenso für das letzte Viertel des zweiten Jahrhunderts angenommen werden14. 
Die untersuchte Probenserie des Schiffsfundes bestand aus fünf Spanten sowie dem für diesen Bootstyp 
charakteristischen L-förmigen Kimmholz15, Die Spanthölzer waren weitgehend tangential, aus relativ 
breitringigen Eichenstämmen, zum Teil aus der Kernholzzone, herausgespalten. Im Gegensatz zu den 
Spanten war das Kimmstück radial aus dem Holz einer circa 200jährigen, feinwüchsigen Eiche gefertigt 
Während die Querschnittsflächen der Spanten nur zwischen 35 und 89 Jahrringe aufwiesen, ließ sich für 
das Kimmholz eine 160jährige Ringfoige feststellen. Für eine relativchronologische Synchronisierung 
wurden die Hölzer zunächst untereinander verglichen. Die Auswertung ergab für vier Hölzer (WRD 
320, WRD 302, WRD 307 und WRD 0) hohe Ähnlichkeitswerteló. Gleichläufigkeitswerte von fast 70% 
und t-Werte zwischen 4, 5 und 5, 5 deuten darauf hin, daß die Bauhölzer aus nahe beieinander gelege­
nen Wuchsstandorten stammen. Die Parallelisierung der vier Ringfolgen führte zu einer 173jährige Mit­
telkurve, die den Wuchszeitraum zwischen 12 v, Chr. und 161 n. Chr. erfaßt. Ihre Synchronlage ist ins­
besondere durch den Vergleich mit der für das Saar-Mosel-Gebiet geltenden Regionalchronologie gesi-
6 Vergleiche dazu E. Hollstein, Mitteieuropäische Eichen­
chronologie. Trierer Grabungen und Forschungen 11
(Mainz 1980) 181.
7 M. D. de Weerd, Schepen voor Zwammerdam (Amster­
dam 1988).
8 E. Hollstein, Dendroarchäologische Daten aus Bauhöl­
zern vom Erbacher Hof und Kappelhof in Mainz. In: Der 
Erbacher Hof. Bildungszentrum der Diözese Mainz = 
Neues Jahrbuch für das Bistum Mainz 1987/88 (Mainz 
1988)30-41.
9 A. Béat, Architecture navale en Helvetie à l’époque ro­
maine: les barques de Bevaix et dfYverdon. Helvetia Arch. 
77, 1989, 8-14.
M H. BerkeJ/J. Obkden-Kauder, Das römerzeitliche Schiff 
von Xanten-Wardt. Arch. Rheinland 1991, 74-77.
H Béat (Anm, 9).
12 J. Obladen-Kauder, Warum kenterte das römerzeitliche
Schiff von Xanten-Lüttingen? Arch. Rheinland 1993, 58- 
59.
13 J. K. Haalebos, Ausgrabungen in Woerden (1975-1982).
Studien zu den Militär grenzen Roms III, Forschungen
und Berichte zur Vor- und Frühgeschichte in Baden- 
Württemberg 20,1986,170. -  J. K. Haalebos, Een romeins 
schip te Woerden. Flevobcncht 280, 1987, 25-28.
H Die Datierung wurde bereits 1984 vorgenommen und 
dem Bearbeiter des Fundkomplexes mitgeteilt.
15 Die Bezeichnung und Numerierung der Fundobjekte er­
folgte durch den Auftraggeber und wurden für die den­
drochronologische Bearbeitung übernommen. Eine 
Spantprobe wies keine Nummer auf, sie wurde im folgen­
den mit WRD 0 bezeichnet.
16 Für die Beurteilung einer Synchronlage werden die Ähn­
lichkeiten zwischen Jahrringfolgen mit verschiedenen sta­
tistischen Parametern beschrieben und am Leuchttisch vi­
suell überprüft. Einen Maßstab für die Parallelität von 
Ringfolgen bildet der Gleichläufigkeitswert (%), die ange­
gebenen t-Werte sind zusätzliche Prüfgrößen, die sowohl 
Ringzahl als auch Größe des Testintervalls berücksichti­
gen. Vergleiche hierzu Hollstein (Anm. 6) 26-32. -  M, G. 
L. Baillie/J. R. Pilcher, A  simple cross-dating program for 
tree-ring research. Tree-ring bulletin 33, 1973, 7-14.
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chert. Die Gleichläufigkeit betrug 61%, die t-Werte nach Hollstein bzw. Baillie/Pilcher lagen bei 4,1 
bzw. 4,5.
Bei der dendrochronologischen Auswertung ergaben sich für die einzelnen Proben folgende Daten:
In der Spalte »Synchronlage im Jahrringkalender« wird der jeweils älteste und jüngste an der H olzpro­
be erhaltene Jahrring angegeben. Da bei der Verarbeitung der Baumstämme zu Bauhölzern oftmals Tei-
Nr. Gegenstand/Maße Ringzahl Splint Synchronlage im 
Jahrringkalender
Fäilzeit
WRD 307 Spant (20/6 cm) 61 — 57 n. C h r .-117 n. Chr. letztes Viertel 
des 2. Jahr­
hunderts
WRD 320 Planke (37/6cm) 160 — 12 v. Chr. - 148 n. Chr.
WRD 0 Spant (18/6 cm) 89 — 67 n. Chr. - 155 n, Chr.
WRD 302 Spant (19/6cm) 68 94 n. Chr. - 161 n. Chr.
WRD 296 Spant (20/6 cm) 86 — — —
WRD 312 Spant (16/6 cm) 35 — — —
Tab. 1 Liste der Einzeldaten für die Probenserie des Woerdener Schiffsfundes.
le des äußeren Holzbereichs (Splintholz und Kambiumzone/Waldkante) verlorengehen, sind für die 
Angabe der »Fällzeit« bei Eichenholz in der Regel verschiedene Präzisionsstufen zu unterscheiden. Um 
das Fällungsjahr des Baumes jahrgenau zu bestimmen, muß eine Probe den letzten Wuchsring unter der 
Rinde, die sogenannte Waldkante, aufweisen. Bei nur teilweise erhaltenem Splintholz kann das Fäll- 
datum mit einer entsprechenden Splintstatistik immerhin auf wenige Jahre eingegrenzt w erden17. Ist 
hierbei noch der Übergang zwischen Kernholz und Splintholz zu erkennen, kann ebenso die fehlende 
Anzahl Jahrringe mit großer Genauigkeit berechnet werden. Für abgebeilte und angewitterte Eichen­
hölzer, bei denen nur noch Kernholz erhalten ist, läßt sich nur ein Terminus post quem für das Fällen 
ermitteln.
Leider waren die untersuchten Hölzer insgesamt stark bearbeitet, so daß an keiner Stelle Splintholz er­
kennbar war. Die äußersten Kernholzringe der Proben WRD 320, WRD 0 und WRD 302 wurden in 
den Jahren 148, 155 und 161 n. Chr. gebildet. Die enge Zeitspanne, die diese Daten vorgeben, deutet 
darauf hin, daß der jüngste Jahrring dicht am Übergang von Kern- und Splintholz liegt. Infolgedessen 
ist die Kern~/Splintgrenze wohl zwischen 161 und 165 n. Chr. anzunehmen. Betrachtet man außerdem 
die hohen Ahnlichkeitswerte, die sich bei der relativchronologischen Synchronisierung der Probense­
quenzen ergeben haben, dürfte eine gemeinsame Fällungszeit der Hölzer im letzten Viertel des 2. Jahr­
hunderts wahrscheinlich sein. Wie die Bearbeitungsspuren an den Bauhölzern belegen, ist eine langfri­
stige Lagerung der Eichenstämme ausgeschlossen18. Mit den auch im Schiffsbau üblichen Werkzeugen, 
Beil und Dechsel19, war das Holz nur im saftfrischen Zustand zu bearbeiten.
17 Zum Thema Splintstatistik vergleiche: E. Hollstein, Jahr­
ringchronologische Datierung von Eichenhölzern ohne
Waldkante. Bonner Jahrb. 165, 1965, 12-27. -  J.Hillam/I.
Tyers, Sapwood estimates and the dating of short ring se­
quences. In: R. G. W. Ward, Applications of tree-ring stu­
dies. BAR International Series 333 (1987) 165-185.
is Hollstein (Anm. 6) 35f.
19 Zur Verwendung für den (römischen) Schiffsbau typischer 
Werkzeuge vergleiche: O . Höckmann, Römische Schiffs­
funde westlich des Kastells Oberstimm, Berichte RGK 70, 
1989, 331. -  B. Pferdehirt, Das Museum für Antike Schif­
fahrt I (Mainz 1995) 35.
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Für zwei Spanten konnte keine eindeutige Synchronlage ermittelt werden. Spant 312 erfüllte mit nur 35 
Jahrringen nicht die an eine statistisch gesicherte Datierung geknüpften Voraussetzungen. Die 86jährige 
Sequenz von Spant 296 konnte aufgrund ihres unregelmäßigen Jahrringaufbaus ebenfalls nicht datiert 
werden. In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, daß Schiffshölzer wegen der Auswahl nach 
bestimmten Wuchsmerkmalen dendrochronologisch oftmals schwer zu bestimmen sind. So wurden üb­
licherweise für die Spantarten unter anderem krumm gewachsenes Eichenholz bzw. Astgabeln verwen­
det20, Hölzer, die sich durch einen unregelmäßigen Jahrringaufbau auszeichnen. Ferner ist zu beobach­
ten, daß die Spanten häufig aus der Kernholzzone, in der die Jahrringe zumeist breit und unregelmäßig 
sind, gefertigt wurden21. Dies hatte möglicherweise holztechnische Gründe: Breitringig gewachsenes 
Holz besitzt infolge seines höheren Spätholzanteils eine größere Härte als feinwüchsiges Holz.
Z ur R egionalanalyse der Probenserie
Bei der Untersuchung archäologischer Schiffsfunde stellt sich generell die Frage nach der Herkunft des 
Schiffes bzw. der verwendeten Bauhölzer.
Erste Hinweise hierzu kann eine Holzartbestimmung der verwendeten Bauhölzer liefern. So ergab die 
Analyse der in Zwammerdam entdeckten Einbäume das Vorkommen von Abies alba Mill. (Weiß­
tanne)22. Da diese Baumart im Gebiet der heutigen Niederlande zur Römerzeit nicht vorkam, muß sie 
-  möglicherweise aus dem süddeutschen Raum -  importiert worden sein. Die Verwendung von Pinus 
silvestris (Kiefer) bei den Schiffen von Oberstimm ließ auf eine Herkunft der Bäume aus einer Wuchs­
region in Ostbayern schließen23. Die Holzartbestimmung, die an der Woerdener Probenserie vorge­
nommen wurde, ergab für alle sechs Hölzer Quercus spec. (Eiche). Somit ist wahrscheinlich, daß das 
Schiff vor allem aus Eiche gebaut wurde. Die Probenserie war allerdings zu gering, um das Vorkom­
men anderer Holzarten gänzlich auszuschließen.
Präzisere Hinweise auf die Provenienz der verwendeten Hölzer kann die dendrochronologische Regio­
nalanalyse liefern24. Um den Wuchsstandort, aus dem die verwendeten Bäume stammten, gegebenenfalls 
zu identifizieren, wurde für die Woerdener Probenserie eine solche Analyse vorgenommen. Dendro­
chronologische Regionaldiagnosen beruhen darauf, daß die Ähnlichkeit von Jahrringfolgen -  entspre­
chend dem sich ändernden Klima -  mit zunehmender geographischer Entfernung abnimmt. Liegt ein 
dicht belegtes Netz epochengleicher Einzelkurven, Lokal- oder Regionalchronologien vor, ist vielleicht 
die unbekannte Provenienz der Bauhölzer einzugrenzen.
Das dendroarchäologische Labor des Rheinischen Landesmuseums Trier verfügt über ein dicht belegtes 
Netz römerzeitlicher Referenzkurven25. Die für das Woerdener Schiff erarbeitete Sequenz wurde mit 
den Einzeldaten von rund 80 Fundstellen getestet.
Wie aus der Tabelle 2 zu ersehen ist, sind die höchsten Ähnlichkeitsparameter mit saar-moselländischem 
Kurvenmaterial festzustellen. Zu allen weiteren Wuchsgebieten, insbesondere zu rechtsrheinischen und 
süddeutschen Kurven fallen sowohl Gleichläufigkeitsprozente als auch Korrelations- bzw. t-Werte er­
heblich ab. Deshalb kann eine Herkunft aus diesen Gebieten ausgeschlossen werden. Es ist aber wahr­
scheinlich, daß die Hölzer aus der Region zwischen Saar, Mosel, Rhein und Maas stammen, wenn auch 
der Wuchs Standort derzeit nicht enger eingegrenzt werden kann.
20 O. Höckmann, Römische Schiffsfuncle in Mainz. In: 2000 
Jahre Rheinschiffahrt (Koblenz 1991) 52. -  Pferdehirt 
(Anm. 19) 26ff.
21 Höckmann (Anm. 19) 331.
22 Die im Dendrolabor Trier vorgenommenen Regionalana­
lysen für die Probenserie des Frachtprahms 4 ergaben hier
die mögliche Herkunft des Holzes aus dem Gebiet zwi­
schen Mosel, Maas und Rhein.
23 Vergleiche hierzu: de Weerd (Anm. 7) 196-197.
24 Vergleiche hierzu: E. Hollstein (Anm. 6) 24-26.
25 Alle Referenzkurven wurden im Dendroarchäologischen 
Labor des Rheinischen Landesmuseums Trier erarbeitet. 
Eine Ausnahme ist die Süddeutsche Standardkurve, ver­
gleiche hierzu: B. Becker, Fällungsdaten römischer Bau­
hölzer anhand einer 2350jährigen Eichen-Jahrringchrono- 
logie. Fundber. Baden-Württemberg 6, 1981, 369-386.
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Vergleichsgrundlagen Gl-Wert r-Wert t-Wert/H. t-Wert/B.P.
Standardchronologie West 61% 0,3 3,9 4,1
Regionalchronologie Saar/Mosel 61% 0,3 4,1 4,5
Lokalchronologie Dillingen/Saar 64% 0,3 4,2 4,6
Lokalchronologie Trier/Mosel 69% 0,4 4,1 4,3
Standardchronologie Süden 61% 0,3 3,5 3,5
Regionalchronologie Wetterau 57% n 0,2 3,1 2,7
Tab. 2 Ähnlichkeitsmaße der Woerdener Kurve mit verschiedenen Eichenchronologien,
Korrelationskürzel: Gl-Wert = Gleichläufigkeit
r-Wert = linearer Korrelationskoeffizient 
t-Wert/H. = t-Wert nach Hollstein  
t-Wert/B.P. = t-Wert nach Baillie/Pilcher
Schluß bem erkung
Die dendrochronologische Analyse erbrachte für das Woerdener Schiff eine Datierung in das letzte Vier­
tel des zweiten Jahrhunderts. Die für den Bau des Schiffes verwendeten Hölzer wurden um oder kurz 
nach 175 n. Chr., wahrscheinlich im Gebiet zwischen Mosel, Maas und Rhein geschlagen und bald da­
nach verarbeitet.
Mit diesem Datum liegt nunmehr eine weitere wichtige Zeitmarke für den Schiffstyp »Zwammerdam« 
vor. Insgesamt zeigt die Untersuchung der Woerdener Hölzer, daß die Dendrochronologie weit mehr 
Informationen liefern kann als die bloße Zeitbestimmung. Besonders die Regionalanalyse der im 
Schiffsbau verwendeten Hölzer gibt Aufschluß darüber, ob es sich um importiertes Holz handelt oder 
ob die Schiffe vielleicht an anderen Orten gebaut wurden, die in Gebieten mit größeren Holzvorkom­
men liegen.
Am Beispiel des Woerdener Fundes zeigt sich aber auch die Problematik einer dendrochronologischen 
Untersuchung von Schiffsfunden» Die zu Beginn der achtziger Jahre noch vorherrschende Tendenz, nur 
die wichtigsten und erfolgversprechendsten Hölzer für dendrochronologische Untersuchungen zu ent­
nehmen, stellt sich heute für die Interpretation der Jahrringanalysen als Nachteil heraus. Die Bearbei­
tung einer größeren Probenserie hätte für das Woerdener Schiff ein vollständigeres Bild, insbesondere 
über seine Reparaturen oder das Vorkommen wiederverwendeter Hölzer, erbringen können. Weiterhin 
wirkt sich die bewußte Auswahl nach Wuchsmerkmalen, wie zum Beispiel Krummholzigkeit, und die 
damit verbundenen Unregelmäßigkeiten im Jahrringaufbau, auf die Datierungsmöglichkeiten ungünstig 
aus. Auch unter diesen Gesichtspunkten sollte ein archäologischer Schiffsfund -  soweit dies möglich 
ist -  vollständig beprobt werden.
Eine Erweiterung des dendrochronologischen Datennetzes und seine Auswertung nach verschiedenen 
Gesichtspunkten sind das Ziel künftiger Analysen. Dazu bedarf es einer intensiven und systematischen 
Zusammenarbeit von Archäologen und Dendrochronolo gen, um das Wissen über Schiffsbautraditionen 
zu erweitern.
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